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Wissen Sie sehon . . .

® daff der grifite Personenbahnhof
Berlins, der Ostbahnhof, in den
letzten Monaten von der Deutschen
Reichsbahn grofiziigig modernisiert
worden ist? Neue Kioske und
Dienstraume auf den Bahnsteigen,
cine geschmackvolle und zweck-
mifige Beleuchtung der Halle
u. v.a.m. tragen dazu bei.

® dapf der Verwaltungsrat der FS
Italia das Projekt einer Briicke iiber
die Lagunen gebilligt hat, die
Venedig mit dem Festland verbinden
soll? Die erste Briicke zwischen der
Dogenstadt und der Kiiste wurde
von Osterreich im Jahre 1846 erbaut
und erloste damals die Stadt
ihrer Isolierung.

aus

® daf etwa 8000 Bauarbeiter in
230 Tagen den mneuen Pekinger
Bahnhof fertiggestellt haben? Dieser
Verkehrsknotenpunkt wverfiigt unter
anderem iiber 18 Wartesile fiir
14 000 Reisende.

® daff am 28. Dezember 1960 die
letzte Dampflokomotive an die Deut-
sche Reichsbahn vom Lokomotivbau-
werk ,Karl Marx* in Potsdam-
Babelsberg ausgeliefert wurde? Es
handelt sich dabei um eine Giiterzug-
lokomotive der Baureihe 50%. Fast
zur selben Zeit iibergab ein ande-
rer wvolkseigener Betrieb, die LEW
Hennigsdorf bei Berlin, die ersten
beiden fiir die Deutsche Reichsbahn
neuentwickelten Schnellzug-Elloks
der Baureihe E 11,
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Titelbild

Auch im tiefen Winter ist das Reisen schon, besonders wenn es, wie hier,
in den verschneiten Thiiringer Wald geht. Gerade auf einer solchen
Winterreise kann der passionierte Modelleisenbahner viele Anregungen
erhalten. Unser Bild zeigt den Bahnhof Rennsteig (Th.).
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Riicktitelbild

~In der goldenen Stadt..." ist die Seite 36 dieses Heftes iiberschrieben,
Dort werden Sie iiber eine bemerkenswerte Ausstellung der Prager
Modelleisenbahner informiert. Auch dieses Riicktitelbild zeigt einen Aus-
schnitt von der groflen Prager Anlage.

Foto: Kaderabek, Prag
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FACHZEITSCHRIFT FUR DEN MODELLEISENBAHNBAU
UND ALLE FREUNDE DER EISENBAHN

Dic ,,Postkutscher' voun heute

Die Idee, eine Eisenbahn zu bauen, nur damit Selbstmoérder Gelegenheit finden, ihrem Leben ein
Ende zu setzen, ist albern und geschmacklos. Technischer Fortschritt hat der Wohlfahrt der Mensch-
heit zu dienen und nicht ihrer Vernichtung. Leideraber mufl man heute den Eindruck gewinnen, daB
auf einem Teil unserer Erde, dem nidmlich, der noch vom Kapitalismus beherrscht wird, Technik
und Wissenschaft ausschlieBlich unter dem Gesichtspunkt der Brauchbarkeit zur Ausrottung von
Menschen betrachtet werden. Atomenergie und Raketentechnik, um nur zwei der grofien Errungen-
schaften menschlichen Forschens zu nennen, werden im Sprachgebrauch der westlichen Welt fast aus-

schliefilich mit dem Wort ,Bombe* gekoppelt, und leider ist die Sprache nur das getreue Spiegelbild
westlicher Politik der Stiirke.

Man konnte der Zukunft der Menschheit nur die diisterste Prognose stellen, wiirde ihr Schicksal
von jenen atombombenbesessenen Untergangspolitikern westlicher Provenienz bestimmt. Jeder weiB,
dal das heute nicht mehr der Fall ist. Die Sowjetunion hat auf entscheidenden Gebieten der Wis-
senschaft und Technik die unbestrittene Fiihrung errungen. Das sozialistische Weltsystem ist bereits
zum entscheidenden Faktor geworden. Die wirtschaftliche Entwidklung aller sozialistischen Linder
geht in so raschem Tempo voran, daB der Zeitpunkt bald erreicht sein wird, an dem sie die alte
kapitalistische Welt {iberrundet haben werden. Das Kolonialsystem, eine der Hauptstiitzen des Kapi-
talismus, bricht vor unseren Augen zusammen; eine Reihe freier, unabhéngiger Vilker betritt die
Arena der Weltpolitik.

Das sind nur einige Tatsachen; sie zeigen, daBl wir nicht nur in wissenschaftlich-technischer, son-
dern auch in politisch-gesellschaftlicher Beziehung in einer Zeitenwende leben. Es gibt — an diese
Binsenweisheit zu erinnern, sei uns gestatiet — keine Wissenschaf:, keine Technik jenseits des ge-
sellschaftlichen Lebens. Sinn und Inhalt der sich gegenwirtig auf unserer Erde vollziehenden groflen
gesellschaftlichen Veriinderungen zu erkennen, ist daher fiir jeden technisch Interessierten — und das
sind wir Modelleisenbahner in jedem Fall — unbedingt erforderlich. Im Dezember vorigen Jahres
wurde die Erkldrung der in Moskau versammelten Vertreter von &1 kommunistischen und Arbeiter-
parteien verdffentlicht, die von hoher wissenschaftlicher Warte eine Einschétzung der weltpolitischen
Situation gibt. Sie wird iiber den Tag hinaus ihre Bedeutung erweisen und ihre Gultigkeit behalten.
Unsere zahlreichen Freunde in beiden deutschen Staaten auf dieses bedeutsame Dokument hinzu-
weisen und seine eingehende Lektiire zu empfehlen, fithlen wir uns verpflichtet. In seiner Zeit und
fiir seine Zeit wirken kann nur, wer den Weg in die Zukunft kennt. Hier wird er uns gewiesen!

DaB es Hindernisse geben wird — wen wundert es? Wir kennen die Geschichte der Eisenbahn und
wissen, daB selbst diese epochale Neuerung sich nur im Kampf gegen die bezopften Vertreter des
Postkutschengeistes durchsetzen konnte. Wenn es gegen die ,Postkutscher® der Gegenwart geht, die
tausendmal gefihrlicher sind als ihre Ahnen vor mehr als hundertfiinfundzwanzig Jahren, stehen
wir in der ersten Reihe, Und so wird unsere Zeitschrift, die sich Thnen ab heute in einem neuen
Gewande darbietet, auch in Zukunft bemiiht sein, ihren Teil beizutragen, dem gesellschaftlichen und

technischen Fortschritt zum Siege zu verhelfen. VB
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GUDRUN BARTHEL, Erfurt

Die Gschatfiing dor Hodlellbodnlinolichatt

Eigentlich gefallen mir die Modelleisenbahner, denn sie
sind wirklich Schopfer auf ihrem Gebiet. Besonders
wenn sie darangehen, ein Stiickchen unserer schinen
Mutter Erde, wie es wirklich leibt und lebt, auf einem
niichternen Holzbrett zu erschaffen. Doch werde ich
beim Entstehen einer solchen Modellbahnlandschaft
immer an die Geschichte von der Erschaffung der
Welt erinnert. Auch da soll ja vorher ein grofies Chaos
geherrscht haben. Und dieses ,schipferische Chaos", das
ein modellbahnbegeisterter Mann zuzeiten um sich ver-
breitet, das gefédllt mir nun nicht so besonders. Doch
da hore ich schon die Modellbahnfreunde der Familie
einwerfen: ,Besser als ein anderes Laster!” (Wobei sie
zugeben, daf} sie einem Laster verfallen sind.)

Aber was sagen Sie nun dazu? Der kleine Mann
namens Peter kommt von Kopf bis Full schmutzig die
Treppe herauf. Mein strenger Blick weist ihm die Tiir
zur Badestube. Da hére ich auch schon sein kleinlautes
Stimmchen: ,Wir konnen nicht baden, Vati macht
Pampe in der Wanne!* Sie wissen natiirlich nicht, was
das ist, aber ich kenne es zur Geniige. Da werden alte
Landkarten eingeweicht, um das Leinen fiir das
Modellieren der Landschaft zu gewinnen. Sie werden
gerieben und gestampft, damit sich das Papier schneller
lost und — in der Wanne eine schone ,Pampe“ ent-
steht. Ja, da kann der Peter noch so dreckig sein, man
kann doch die groBe Karte nicht eher herausnehmen,
bis alles Papier abgeweicht ist.

Vati hatte bis dahin seine Idee mit den Landkarten
einmalig gefunden., Doch als ich ihm an jenem
Tag kurz entschlossen meine ganze Flickenkiste ins
Zimmer schob, mulite er zugeben, dal er darin miihe-
loser geeignete Stoffstiicke fiir seine Zwecke finden
konnte,

Wenn dann nach der ,Gewinnung® des Leinens die
eigentliche Erschaffung der Hiigel und Schluchten,
Tiler und Wiesen losgeht, ist es besser, das Zimmer
des ,Meisters” nicht mehr zu betreten. Wenn man ihn
stort, wirft er mit Kniillpapier um sich, das er immer
bereit hat, um es unter das angenagelte Gewebe zu
stopfen. Leicht geraten dann Leim-, Farb- oder Gips-
breitépfe ins Wanken, die irgendwo auf einem ohnehin
nicht sicheren Ort thronen, Also betrachtet man das
Ganze lieber aus angemessener Entfernung, soweit man
als vielbeschiiftigte Hausfrau dazu Zeit hat. Doch sollte
man versuchen, alles zu verstehen, denn nichts
erfiillt den Modellbahngatten mehr mit Stolz, als wenn
er eines Tages beim Nachhausekommen von einem
Gast erfihrt: ,Oh, Thre Frau hat mir das schon ganz
genau erklirt, was ich wissen wollte!* Das frischt in
einer Modellbahnehe die Liebe auf.

Also passen Sie auf, was ich von der Tirschwelle aus
beobachtet habe: Wenn liebliche sanfte Hiigel und Tiler
durch Ausstopfen des Leinens mit Zeitungspapier ent-
standen sind, dann taucht man den grofien Pinsel in den
duftenden Tischlerleim und streicht liebevoll damit
iiber Berg und Tal. Jetzt miissen Sie ein letztes Mal
mit kritischem Blick priifen, ob auch die ganze Erd-
oberfliche nach Wunsch geraten ist. Sie haben noch,
ehe alles zu festen Formen erstarrt, durch kleine Kniffe
und Griffe manches zu korrigieren. Nun mischen Sie
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sich einen guten FErdoberflichenbrei als Ersatz fiir
Mutterboden. Er mufl aus Gips, Leim, schwarzer Trok-
kenfarbe und ein paar zarten Sigespinen oder Sand
bestehen. Wenn Sie nicht das feine Gefiihl fiir Brei
haben, lassen Sie Thre Frau einmal darin herumriihren.
Sie wird Thnen sagen, ob Sie das richtige Mittelding
zwischen Suppe und Pudding fertiggebracht haben. Sie
konnen dann das Geldnde ,bebreien”, hier diinner,
dort dicker! am dicksten dort, wo Sie eine feine fels-
zerkliftete Bergwand herausarbeiten wollen,

Nach diesem ersten Schipfungsakt wirkt Ihre Welt
noch grau in grau soweit das Auge blickt. Nun kommt
das schwierige Kapitel, die wahren Farben der Natur
zu treffen. Hier muli besonders die Skala der Grau-,
Brau- und Griinténe herhalten. Wie reich ist doch die
Natur an diesen Farben, und noch dazu bieten sie sich
dem naturliebenden Auge bei jedem Wetter, zu jeder
Jahreszeil, ja zu jeder Tageszeit anders. Da haben wir
Modellbahnerfrauen wieder einmal ein stichhaltiges
Argument, den Landschaftsfanatiker aus den vier
Winden hinauszulocken, um ihn an Ort und Stelle seine
Studien machen zu lassen.

Hoffentlich ist dann der Gipsbrei nicht zu erstarrt,
wenn man zuriickkommt, denn am besten lassen sich
die Farben auftragen, wenn der Brei im Erstarren
begriffen ist, Wieder so eine Gefiihlssache! An Gefiihl
darf es keinem Modellbahner fehlen!

Zu der nun folgenden Malerei hitte sogar ich Lust,
denn es kommt nicht so darauf an wie friiher bei mei-
nem strengen Zeichenlehrer: Die Farben diirfen ruhig
ineinander laufen, sie sollen es sogar, denn harte An-
siitze storen den Gesamteindruck der Landschaft. Nach
der Farbgebung liiBt nun unser Schipfer mit Bedacht
hier und da etwas Sand auf die feuchtfarbig-glinzende
Welt herunterrieseln, der trocknet dann mit an. Um
Sandkornchen, die nicht haften, zu beseitigen, bedient
er sich gern der modernen Technik in Form von Muttis
Staubsauger. (Aber Vorsicht! Er verschlingt auch
kleine Modellbahnmiinner!) Strafien und Plitze auf der
Modellbahnanlage werden so peinlich gesiubert. Wie
schon wiire es, wenn der Hiiter der ,kleinen Welt* mit
der gleichen Lust die Strafle und den Hof am Haus in
der grofien Welt siuberte! Aber da fehlt eben der ge-
eignete Staubsauger!

Ubrigens kann man aus dem Fenster unseres Modell-
bahnzimmers den Hof auch nur schwer sehen, da ein
Bahndamm den direkten Blick nach unten verwehrt. Es
wurde mir zwar hoch und heilig versprochen, das Stiick
Bahndamm sei jederzeit leicht herauszunehmen, wenn
ich Lust zum Fensterputzen hiitte. ,Na ja, laB ihn
machen®, dachte ich wie immer, und so zieht sich nun
seit Jahr und Tag dieser ,niedliche griine* Bahndamm
in halber Héhe vorm Fenster entlang. Es ist dadurch
nur einen kleinen Spalt zu &ffnen. Aber damit reine
Luft fiir die Modellbahnwelt und den Bastler gewihr-
leistet ist, wurde ein besonders zu offnendes Liiftungs-
fensterchen oben rechts in die groBe Scheibe eingebaut.
Also, wenn Sie sonst keinen Platz fiir ein Stiick Bahn-
damm haben, dann wihlen Sie auch diese bewihrte
Méoglichkeit, das Fensterputzen wird dadurch auf ein
Mindestmal beschriinkt. Es stirt ja doch nur!
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Kaum hatte ich meine Zustimmung zu dem Bahndamm-
projekt gegeben, da war er auch schon fertig. Auf ein
20 cm breites Brett (Prepappe) hatte er schnell einige
Klétzchen, die die Form des Bahndammquerschnittes
besaBen, geleimt oder geschraubt, hatte sie rundherum
mit starker Pappe verkleidet und die Stolkanten mit
Stoffresten iiberklebt. Dann wurde der Damm mit
Leim, Gipsbrei und Farbe behandelt wie die iibrige
Landschaft auch, Zum Schluffi werden aul die etwas
breitere Dammkrone Schwellen und Schotter aufgeklebt
und die Schienen montiert. Das klingt so einfach, aber
was hatten die Schwellen vorher fir Arbeit gemacht.
Er hatte sie alle aus Originalzungenspatel mit einer
kleinen elektrischen Sidge zurechtgesigt. Die Zungen-
spatel bekommt man in medizinischen Fachgeschiften;
wenn man dort den Eindruck eines Arztes zu erwecken
weill. Es wird jedoch nicht zur Nachahmung empfohlen,
da sonst die Volksgesundheit gefihrdet ist.

Nach allem, was ich nun dahergeplaudert habe, ist die
Modellbahnlandschaft in ihren Grundziigen beendet. Ich
werde sie jetzt zur Abwechslung einmal ,bedichten:

»In jedem jhohlen‘ Berge

ist Platz fiir viele Zwerge,

doch oben ist es kahl und Kkalt,

denn dort fehlt immer noch der Wald.”

Es ist auf jeden Fall vorteilhaft, daB die Berge hohl
sind. Nicht wegen der Zwerge, sondern weil man die
Berge dadurch leicht verindern kann. ,Verinderungen®
sind doch bei den Modelleisenbahnern grof3 geschrieben.
Ist also so ein Berg bei einer neu erdachten Gleisfiih-
rung im Wege, dann wird er einfach mit dem Messer
weggeschnitten und wieder neu verputzt,

Wenn die Begriinung der kahlen Welt beginnt, dann
wird der Modelleisenbahner zum aufmerksamen Beob-
achter der Pflanzenwelt. ,Ich ging im Walde so fiir mich
hin, und Moos zu suchen, das war mein Sinn“, wird
dann das Motto aller Spaziergiinge. Viele unserer hei-
mischen Moosarten erweisen sich als geeignet. Wird
doch eine der verbreitetsten Gruppen der Moose sogar
im Biologiebuch ,Astmoos* genannt, da es sich durch
zierlich veristelte Stamme auszeichnet. Auch das ,Gol-
dene Frauenhaar” (ein Moos!) und die Torfmoose, die
oben am Stengel einen kleinen Schopf bilden, lernen
Sie auf lhren Spaziergidngen kennen und schiitzen. Sie
sehen die Pflanzen iiberhaupt mit ganz anderen Augen
an als bisher. Heidelbeerstriucher beachtet der Durch-
schnittsmensch zum Beispiel nur, wenn sie Friichte tra-
gen und dann auch nur die letzteren. Fir den
Modelleisenbahner ist der Heidelbeerstrauch schon von
Interesse, wenn er noch nicht einmal Blétter hat. Da
zeigt sich niémlich am besten, wie wunderbar baum-
gleich er veristelt ist, besonders schon iltere verholzie
Exemplare. Es erfordert zwar Geduld, die in Glyzerin-
16sung priparierten Moose an die kahlen Heidelbeer-
iiste zu kleben. Die Moose kleben manchmal lieber an
den Fingern als an den Asten. Das war aber nur bei
mir so, als ich beim Bdumekleben half und ist deshalb
nicht zu verallgemeinern. Weniger anstrengend ist die
Herstellung von Biéumen mit Isléindischem Moos, da
es grofler zusammenhingende Polster bildet. Aber es
gibt so wenig davon.

Es ist leicht, eine ganze Familie fiir die Begriinung der
Anlage zu begeistern; bei uns war es jedenfalls gelun-
gen. Unsere Kleinen kamen mit einer Handvoll Moos
aus dem Walde und berichteten neugierigen Tanten
unterwegs stolz, sie wollten damit ihrem Vati eine
Freude machen. Man wunderte sich tliber die Ge-
schmacksverirrung dieser Kinder, wo doch so viele
schéne Bliimchen am Wege standen. Ein andermal aber
hatten sie es auf Bliimchen abgesehen. Goldrutenbliiten,
die vorwitzig durch die Ziune der Vorgirten guckten,
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wurden ohne Bedenken fiir Vatis Kiefernproduktion
geerntet. Schon bald hatten sogar die Kleinen verstan-
den, dal man dafiir besonders dichtblithende, dick-
stengelige Bliiten auswihlen mufBl, Auf dem Balkon
wurde dann das kostbare Gold mit Ruten getrocknet.
Die einzelnen Bliitchen verwelken dabei nicht im
iiblichen Sinne, sondern sie plustern sich vielmehr auf,
und bald gleicht der Bliitenstand einer reich benadelten
Kiefernkrone. Dunkelgriine Nitrofarbe aus der Mux-
spritze verleiht ihr ein noch glaubwiirdigeres Aussehen.
Um die Farbe und Dicke der Staimme und die Héhe der
Kiefern zu studieren, muBiten wieder erfreuliche Wald-
spazierginge unternommen werden. Einmiitig stellte
die Familie fest, daB die Kiefernstimme nach oben
zu immer heller werden. Doch beim Schiitzen der Héhe
gab es Meinungsverschiedenheiten, bis wir endlich auf
einen vom Sturm entwurzelten Kiefernriesen stieflen.
Durch 24 lange Schritte fand hier der Vati stolz seine
Schiitzung fast genau bestatigt. Ich hatte natiirlich wie
iiblich zu hoch geschitzt (nur beim vorherigen Schitzen
der Bastelzeit fiir ein Modellbahnobjekt kann man nie
zu hoch greifen). Erschrocken ist man dann allerdings,
wenn man die maBstabgetreuen Kiefern zum ersten
Mal auf der Anlage wiedersieht. ,Wie in meinem
Negerbuch®, war das Urteil unserer Tochter {iber den
Kiefernwald. ,Die Palmen des Nordens“, warf ich
lakonisch ein, und entgegen aller MafBstabliebe wurden
die Baume noch etwas tiefer in den guten Waldboden
hineingesteckt: denn Kinder und Narren reden die
Wahrheit,

Erfreut gleiten in den Bahnabteilen die Blicke der Rei-
senden zum Fenster hinaus, wenn ein See — umstanden
von Schilf und Sumpfgras — dem Auge eine willkom-
mene Abwechslung bietet. Auch bei der Reise durch
die Modellbahnlandschaft konnen wir kleine Teiche
und Seen leuchten sehen. Eine Rohglasscheibe tduscht
sehr gut die Wasseroberfliche vor., Das Wasser schim-
mert naturgetreu von hellen Griinténen am Ufer {iber
Hellblau und Dunkelblau bis zum Schwarz nach der
Mitte des Sees zu, wenn man unter der Glasplatte die
Grundfliche entsprechend streicht. Da fast jeder See
in seiner Uferlinie etwas gebuchtet ist, schneidet der
Seenliebhaber aus Packpapier die gewiinschte buchtige
Seeform aus und klebt sie auf die Glasplatte. Nun
kiénnen steile oder flache Ufer modelliert, und auch ein
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Ing. DIETER BAZOLD, Leipzig

Fiinf Schnellzuglokomotiven der Deutschen Reichsbahn 1 e

— Anfang einer erfolgreichen Entwicklung —

MarsL ckopoctHbie nokomoru Fepm. lNoc. Hen, JOP.

Five Electric Express Locomotives of German State's Railway (DR)

Cinq locomotives électriques aux rapides du chemin de [er national allemand (DR)

Zu Beginn der zwanziger Jahre trat beim Bau elek-
trischer Schnellzuglokomotiven der Einzelachsantrieb
immer mehr in den Vordergrund. Nachdem die Deut-
sche Reichsbahn bereits im Jahre 1922 im Rahmen ihres
groBen Lokomotiv-Beschaffungsprogramms fiir die elek-
trifizierten Strecken in Bayern zehn Schnellzuglokomo-
tiven der Achsanordnung 1'Dol’ mit Einzelachsantrieb
— Baureihe E 16 — bei der Firma BBC in Auftrag gab,
entschloB man sich 1925, mehrere Lokomotivbaufirmen
mit der Entwicklung von Schnellzuglokomotiven zu be-
auftragen. Als Antrieb wurde Einzelachsantrieb vor-
geschrieben, Die Wahl der Bauart wurde dem Hersteller
iiberlassen.

DK 625.282,83

Von der AEG wurden zwei Lokomotiven der Achs-
anordnung 2'Dol’ — Baureihe E 21 — mit AEG-Feder-
topfantrieb und von den Bergmann-Elektrizitiatswerken
in Verbindung mit der Linke-Hofmann-Lauchhammer
AG eine Lokomotive der Achsanordnung 2'Dol” — Bau-
reihe E 215 — erbaut.

Die Siemens-Schuckert-Werke lieferten in Verbindung
mit den Borsig-Lokomotivwerken zwei Lokomotiven
mit Tatzlagerantrieb. Eine Lokomotive erhielt die Achs-
anordnung (1° Bo) (Bo 1) — Baureihe E 15 — die andere
die Achsanordnung 1'Dol’ — Baureihe E 16° —,

Die 1'Dol’-Lokomotiven der Baureihe E 16 bew&hrten
sich im Dienst auf den bayerischen Strecken sehr gut.

(Fortsetzung von Seite 31)

kleiner sandiger Badestrand kann angelegt werden.
Sehr malerisch nimmt sich bestimmt inmitten hoher
Uferpflanzen ein Anglersteg aus, auf dem unentwegt
ein Angler hockt, Es gentigt, wenn sich zu diesem See
ein Sandweg durch den Kiefernwald schldngelt. Nur
einmal ,fidhrt* der Modelleisenbahner mit dem Tisch-
lerleimpinsel diesen Weg entlang und streut anschlie-
fiend feinen Sand darauf. Dann fidhrt dort liberhaupt
niemand wieder, und unser Angler ist ungestort wie
nirgends aufl der Welt.

Irgendwo auf der Anlage muf} natiirlich auch ein brei-
terer Weg oder eine Strafle sein, sonst wire die
Gegend zu unwegsam. Aber Straflen miissen vor-
schriftsmiiBig gebaut werden. Sie miissen in der Mitte
eine leichte Wilbung haben und an den Seiten StraBlen-
griben, auflerdem einen festen Untergrund. Doch fiir
die niedlichen Modellbahnfahrzeuge geniigt es, wenn
der Untergrund aus einem Pappstreifen besteht, der in
StraBenbreite geschnitten ist und den Verlauf der
Strafle festlegt. Wenn mehrere Streifen zusammengefiigt
werden miissen, ist es nitig, die Nahtstellen fein zu
tiberkleben, sonst gibt es spiter auf der StraBe die ge-
fiirchteten Querrinnen. Aus gefdrbtem Gipsbrei werden
dann die leicht gewilbte Straffie und die Straflengriben
hergestellt.

Straflen ziehen sich in der Natur hinaus in lockende
Fernen und verschwinden weit hinten irgendwo, schmal
wie ein Band, hinter einem Hiigel. Wie konnen sie das
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aber auf einer Modellbahnanlage, die von harten, senk-
rechten Winden begrenzt wird? Die schonste Anlage
verliert, wenn der Hintergrund von einer Bliimchen-
tapete beherrscht wird, Nun ist es natiirlich in einem
Wohnraum bisher noch nicht iiblich, in einer Ecke eine
hiigelige Landschaft an die Wand zu malen. Wer aber
ein eigenes Zimmerchen fiir seine stationdre Anlage
besitzt, sollte nicht davor zuriickschrecken. Das ganze
Zimmer muf} einfarbig hellblau gestrichen sein, und die
Landschaftskulisse mufl in unaufdringlichen Farben
gehalten werden. Als mir das alles so erklirt wurde,
wie ich es hier dargestellt habe, leuchtete es mir vollig
ein, und ich gab meine Zustimmung zu dieser anlagen-
gerechten Wandbemalung. Etwas skeptischer stand ich
allerdings der Abrundung der Ecken des Zimmers
gegeniiber. Freilich, die scharfen Ecken stirten den
Eindruck und besonders die photographischen Aufnah-
men, Doch einfach Ecken abrunden mit Kalk und
einer dickbauchigen Flasche! Ist das nicht eine bau-
liche Verédnderung, die Anstoli erregen konnte? Na ja,
es dient der polytechnischen Bildung, wenn er sich
auch einmal an so eine Arbeit heranmacht, dachte ich
schlieBlich,

Aber Spal beiseite! Es ist offensichtlich, daB die
Modelleisenbahn der polytechnischen Bildung vielseitige
Dienste erweist. Geschickte Hénde und technischer
Verstand gehoren dazu. Und ich konnte Ménner, die das
besitzen, schon immer gut leiden — noch ehe die poly-
technische Bildung grofigeschrieben wurde.
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Es wurden noch sieben Lokomotiven 1927 nachbestellt;
desgleichen 1931 nochmals vier Lokomotiven, die jedoch
auf Grund der verbesserten Ausfilhrung als Baureihe
E 16! eingegliedert wurden.

Mit den bei den norddeutschen Firmen in Auf-
trag gegebenen Lokomotiven wurden eingehende Er-
probungsfahrten durchgefiihrt. Als beste und betriebs-
sicherste Lokomotive erwies sich die von der AEG
erbaute 2'Dol’-Lokomotive mit dem von Kleinow
verbesserten Waestinghouse - Federtopfantrieb. Dieser
Antrieb wurde bei allen weiteren Schnellzuglokomo-
tiven fiir die Deutsche Reichsbahn, es sind die Bau-
reihen E 17, E 04, E 18 und E 19, ausgefiihrt. Der An-
trieb ist stets den an ihn gestellten Anforderungen
gerecht geworden, selbst bei den Hochleistungslokomo-
tiven der Baureihe E 19, die mit einer Hochstleistung
von rd. 8000 PS die stirksten Einrahmenlokomotiven
sind, die je gebaut wurden.

Die anderen Lokomotiven sind Einzelgdnger geblieben,
abgesehen von den drei 1'Col’-Lokomotiven der Bau-
reihe E 05 mit Tatzlagerantrieb, die in den Jahren
1932/33 von den Siemens-Schuckert-Werken erbaut wur-
den. Es wird fiir jeden Modelleisenbahner interessant
sein, iiber diese Linzelgéinger etwas Niheres erfahren
zu kénnen. Die Lokomotiven der genannten fiinf Bau-
reihen werden deshalb nachstehend beschrieben.

1. 1"Dol’-Schnellzuglokomotiven der Baureihen E 16 und
und E 16! der Deutschen Reichsbahn

Die Schnellzuglokomotiven der Baureihen E 16 und
E 16! wurden im elektrischen Teil von BBC und von
der Lokomotivfabrik KrauBB & Co im mechanischen
Teil erbaut. Die seinerzeitige Ausschreibung war bis
zur Auslieferung einigen Wandlungen unterworfen, da
in der Zwischenzeit die zuldssige Achslast auf Haupt-
bahnen von 16,0 auf 20,0 Mp erhéht wurde und alle
bestellten Lokomotiven nach einheitlichen Gesichts-
punkten ausgefiihrt werden sollten. Es wurden anfangs
fiinf, spiater zehn Lokomotliven bestellt. Von den vor-
gelegten Entwiirfen entschied sich die DR fiir den mit
Einzelachsantrieb Systemn BBC-Buchli.

Das Leistungsprogramm sah die Beférderung von 600-t-
Schnellziigen mit 100 km/h Fahrgeschwindigkeit vor.

Technische Daten der Lokomotiven der Baureihen E 16
und E 161
E 18 E 161
16.01-16.10 16.11-16.17 16.18-16.21
Achsanordnung 1'Dol’
Hochst-
geschwindigkeit 120 kmh
Maximale
Anfahrzugkraft 14500 20000 20000 kp
Stundenleistung 2340 2580 2944 kw
bei v= 88 B4.5 834 kmh
Dauerleistung . 2020 2400 2635 kw
bei v= 94,25 88 B8 kmh
Dienstlast 110.8 Mp
Reibungslast 80,2 Mp
Zahnrad-
iibersetzung 51 :134
Dauerleistung des
Umspanners 1750 1750 1960 KVA
Motordrehzahl
bei Hoéchst-
geschwindigkeit 1050 U/min
Griiite Motor-
spannung 650 650 718 v
Anzahl der Fahr-
stufen 18
Beschaffungsjahr
der ersten
Lokomotive 1026 1928 1931

Der Antrieb wurde nur einseitig angeordnet, um Kosten
zu sparen. Die Lokomotiven sind als Einrahmenloko-
motiven mit einem festen Achsstand von 7200 mm und
einer Linge lber Puffer von 16300 mm ausgefiihrt.
Bemerkenswert ist der durch die Anordnung des
Hauptumspanners bedingle groBe Abstand der beiden
mittleren Treibachsen von 3500 mm. Die Liicke zwi-
schen diesen Treibachsen ist durch ein Rahmenstick
ausgefiillt, in dem die Beleuchtungsbatterie unter-
gebracht ist.

Durch die Bauart des Antriebes bedingt, wurde der
Hauptrahmen der Lokomeotiven als Innenrahmen aus-
gefithrt. Um den Fahrzeugen trotz des groflen Achs-
standes gule Laufeigenschaften zu verleihen, wurden
bei fiinf Lokomotiven die duBeren Treibachsen mit den
Laufachsen zu einem zweiachsigen Gestell Bauart
Buchli vereinigt, fiir die niichsten fiinf Lokomotiven
wurde die Bauart Kraull-Helmholtz gewiihlt. Aulerdem

Bild 1 MaBskizze der Ellok E 16 und C —
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Dieses Programm hétte bereits durch eine Lokomotive
mit drei Treibachsen erfiillt werden koénnen. Auf
Wunsch der Deutschen Reichsbahn kamen die Motoren
der 1'Cl’-Personenzuglokomotive, Baureihe E 32, zur
Anwendung, und man entschlofl sich trotz der scharfen
Konkurrenz der Schnellzuglokomotiven mit einem
groBen Motor und zwei Blindwellen fiir eine vier-
motorige 2000-PS-Lokomotive, Die sich durch die vier
Motoren ergebende Uberleistung erméglichte die Ver-
griBerung der Hochstgeschwindigkeit auf 110 km/h,
spiter aul 120 km/h.

DER MODELLEISENBANNER 2 1061

crhielten alle vier Treibachsen ein Seitenspiel von
+ 15 mm. Da zur Zeit des Baues keine ausreichenden
Erfahrungen mit beiden Gestellbauarten vorhanden
waren, wurde bei der Konstruktion die Umbaumog-
lichkeit auf jede der beiden Ausfiihrungen beriicksich-
tigt. Bereits nach kurzer Betriebszeit zeigte sich, dal die
KrauB-Helmholtz-Gestelle den Buchli-Gestellen tiber-
legen waren und der Umbau wurde daraufhin durch-
gefiihrt. Die Laufachsen haben ein Seitenspiel von
-+ 85 mm. Die Drehgestelle sind mit Rickstellfedern
ausgeriistet, Auf den kurvenreichen Strecken des elek-
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Bild 2 Seitenansicht der E 16, Antriebsseite

Bild 3 Seitenansicht der E 161, Antriebsseite

trifizierten Netzes in Bayern multe mit einer starken
Spurkranzabnutzung gerechnet werden. Aus diesem
Grunde wurde eine Spurkranzschmierung vorgesehen.

Jede Treibachse wird durch einen zwdlfpoligen Wech-
selstrom-ReihenschluBmotor von 505 kW Dauerleistung
angetrieben. Zur Verbesserung der Stromwendung und
zum Erreichen einer kleinen Lamellenspannung wur-
den zwischen den Kommutatorlamellen und den Anker-
spulen Widerstandsverbindungen eingebaut. Die Fahr-
motoren sind mittels kriftiger Pratzen auf dem Haupt-
rahmen befestigt, wodurch stérende Bewegungen inner-
halb des Antriebes vermieden werden. Die einseitig
lingere Motorwelle trigt auBlerhalb der Treibradebene
ein gefedertes Ritzel. Die Welle ist aufler im Motor
auch im StahlguBgehiuse des groBen Zahnrades ge-
lagert. Die groBen Zahnridder sind in vier einzelnen
StahlguBigehéiusen gelagert, die durch Pendelbleche mit-
einander verbunden sind. Nur die Gehiuse der letzten
Treibachsen sind durch kraftige Stiitzen am Haupt-
rahmen befestigt.

Die Kraftiibertragung vom groBlen Zahnrad zum Treib-
rad erfolgt durch eine in drei Richtungen elastische
Kupplung. In Drehrichtung gibt die Kupplung nicht
nach, Die Treibrider konnen ohne Behinderung durch
die Kupplung Seitenbewegungen, radiale Einstellungen
und vertikale Federbewegungen machen. Die Kupplung
crmoglicht cine exzentrische Anordnung der groflen
Zahnrider zu den Treibridern und dadurch eine di-
rekte Kraftibertragung vom Ritzel zum groflen Zahn-
rad ohne Zwischenrad. Um eine gute Schmierung der
Gleitlager des Antriebes zu erreichen, wurde eine Ol-
druckschmierung vorgesehen,

Fiir jede Treibachse ist eine vom groBlen Zahnrad
durch eine Antriebswelle innerhalb des hohlen Lager-
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zapfens angetriebene  Doppelkolben-Oldruckpumpe
vorhanden, Sie sind auBen am StahlguBigehduse der
Zahnradlager befestigt. Die Lager der Ritzelwellen
werden zusétzlich durch eine Ringschmierung noch be-
sonders geschmiert. Der Olverbrauch des Schmier-
systems ist sehr gering. Durch Kontrollhdhne in den
Druckleitungen ist eine stindige Uberwachung der
Wirksamkeit der Schmierung maoglich.

Der symmetrische Kastenaufbau zeigt zwei nur in der
Anordnung der Jalousiedffnungen fiir die Liifter unter-
schiedliche Seitenansichten. Auf der Antriebsseite sind
im unteren Teil fiinf Liifter6finungen vorhanden, auf
der rechten Seite dagegen nur zwei Offnungen, unmit-
telbar hinter den Fiihrerstinden liegend. Auf jeder
Seite sind im oberen Teil vier Schiebefenster angeord-
net. Der an jedem Ende der Lokomotive vorhandene
Fiihrerstand hat auBer den beiden seitlichen Tiiren
noch eine weitere in der Mitte der Stirnwand. Die An-
ordnung einer Tiir in den Stirnwiénden der elektrischen
Lokomotiven war fiir die bayerischen Strecken damals
{iblich, um im Bedarfsfall der Lokmannschaft den
Ubergang zum niéichsten Fahrzeug zu ermdglichen. Zur
Gewiihrleistung einer guten Streckensicht sind neben
einem Fenster in der Mitteltiir noch zwei in gleicher
Hohe liegende Stirnfrontfenster vorhanden. Die An-
ordnung der Armaturen und Einrichtungen der
Fiihrerstinde wurde nach einheitlichen Gesichtspunk-
ten der Deutschen Reichsbahn ausgefiihrt. (Bild 2)

Zwischen den beiden Fiihrerstinden liegt der Ma-
schinenraum, in dessen Mitte der Hauptumspanner
steht. Durch den einseitigen Antrieb war ein Lastaus-
gleich durch die Maschinenraumausriistung notwendig.
Aus dem gleichen Grund wurde der Verbindungsgang
zwischen den Fiihrerstinden auf der Antriebsseite an-
geordnet. Trotz der etwas zwangsldufigen Anordnung
der einzelnen Aggregate ist diese iibersichtlich, und
letztere sind vom Gang aus gut zugénglich,

Besonders bemerkenswert ist bei den Lokomotiven das
bis zur halben Lokomotivkastenhéhe seitlich herunter-
gezogene Dach. Es ist zwecks leichteren Ein- und Aus-
baus der Maschinenraumausriistung in drei Teilen, je-
des fiir sich, abnehmbar, Die abnehmbaren Teile liegen
tiber je zwei Fahrmotoren und dem Hauptumspanner.
Wegen der Befestigung der Stromabnehmer sind die
Enden des Daches fest,
Zur Beliiftung der Fahrmotoren und der auf der
rechten Fahrzeugseite auflen unter dem Maschinen-
raumboden liegenden Schlangenrohrkiihler fiir das
Transformatorensél dienen vier Liifter mit einer
Leistung von je 120 m%/min. Jeweils zwei Liifter wer-
den gemeinsam durch einen 25-PS-Motor angetrieben.
Die Liifteraggregate sitzen im Maschinenraum un-
mittelbar iiber den Olkiihlern. Sie driicken die aus dem
Maschinenraum angesaugte Kiihlluft durch die Fahr-
motoren und die Olkiihler ins Freie, wiihrend durch
die Jalousiedffnungen in den Seitenwinden Frischluft
angesaugt wird. Die Jalousiedfinungen kénnen im
Winter geschlossen werden. An den Motoren kann
durch Verstellen von Klappen die austretende Kiihllult
in den Maschinenraum geleitet werden, um dessen
Unterkiihlung zu vermeiden. Die Liiftermotoren wer-
den aufler mit den zweistufigen Handschaltern auf den
Fiihrerstinden bei Fahrstufe vier des Schlittenschalt-
werkes selbsttiitig eingeschaltet. Durch die sogenannte
Sommer-Winterschaltung kinnen sie durch Umschalten
im Winter mit 88 V und im Sommer mit 88/198 V be-
trieben werden. Von dem Motor eines Liifteraggregates
wird noch die Umlaufpumpe fiir das Hauptumspanner-
6l, vom anderen der Gleichstromgenerator fiir die Be-
leuchtung angetrieben, Beide Aggregate sind wvon
auBlen durch vier Klappen in der Seitenwand zu Revi-
sionszwecken zugiinglich,

Fortsetzung auf Seite 37
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WIR STELLEN VOR:

HO-Modell
der DR-Lokomotive
Baureihe 62

VON DER FIRMA LILIPUT, WIEN

Wir freuten uns wirklich, nach einiger Zeit
wieder einmal ein Erzeugnis der Wiener Firma
Liliput testen zu kénnen, Zeichnen sich doch
diese HO-Modelle immer durch ganz hervor-
ragende Nachbildung aus. So war es auch
diesmal wieder: Das neueste Liliput-Modell,
eine Lokomotive der Baureihe 62 der DR mit
der Achsfolge 2'C2', ist ein gelungener Wurf.
Prdzise sind alle Details ausgefiihrt, modell-
méBig ist vorn und hinten die Dreilampen-
beleuchtung. Sicher und ohne zu entgleisen
fuhr das Modell bei Douerbelastung tiber un-
sere Anlage.

Schon beim ersten Blick merkt man, dafBl das
Modell der Liliput P 8 hier Pate gestanden
hat. Der Konstrukteur griff also auf eine be-
wihrte frithere Ausfihrung zuriick (siehe Seite
207, Heft 8/59). Unsere 62er ist aber auf jeden
Fall zugfreudiger als unser damaliges P 8-Mo-
dell, weil ein gréBerer Bleiballast in diesem
Modell besser Platz fand. Die Funkentstrung
ist véllig ausreichend; wir konnten keine Sts-
rungen beim Fernseh- bzw. UKW-Empfang be-
merken. Was uns allerdings etwas am Test-
modell stérte, war die schlechte Fahrstromauf-
nahme. Wir konnten dies jedoch durch zwei
kleine Drahtlitzen leicht beheben. Diese Draht-
litzen wurden an jeweils ein Drehgestell — die
beiden Drehgestelle werden unbedingt zur
Stromaufnahme benétigt — angeldtet und di-
rekt zum Motor gefiihrt. Nach dieser ,Opera-
tion" lief unsere Lokomotive einwandirei und
ohne jede Stérung.

Genau wie bei der P 8 hat man auch bei der
62 der Steuerung ein besonderes Augenmerk
geschenkt. Sie ist wirklich vollmodellméBig.
Unser Gesamteindruck: ein sehr schénes und
kraftiges HO-Modell aus Wien.

Fotes: Helmut Kohlberger, Berlin
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Vom 20. Oktober bis zum 13. November
vorigen Jahres waren in den histori-
schen Seal des Altstadter Rathauses in
Prag die Modelleisenbohner der CSSR
eingezogen. Wie ein Magnet zog eine
beachtenswerte Modellbahn-Ausstellung
tiber 32000 Besucher aus nah und fern
an, Wir freuen uns, Uber diesen schénen
Erfolg unserer Prager Freunde berichten
zu kénnen. Mitglieder der Klubs von
Prag, Bino und Plzen zeigten neben
Industrie-Erzeugnissen vor allem auch
hervorragende Selbstbau-Modelle. Auch
die landschaftliche Ausgestaltung der
gtoBen Anlage wurde mit viel Liebe und
Sorgfalt und mit viel Sachkenntnis vor-
genommen (siehe auch dos Riicktitel-
bild dieses Heftes). Es bleibt uns nur
noch z2u winschen, daB die CSSR-
Modelleisenbahner ebenso wie alle
anderen recht zahlreich an unserem
gemeinsamen internationalen Modell-
bohnwettbewerb im Juni dieses Jahres

teilnehmen!

Ubrigens, haben auch Sie sich schon
uberlegt, was Sie selbst zum Wett-
bewerb einsenden wollen? Informieren
Sie sich bitte gleich noch einmal iber
die im Heft 11961 verdffentlichten Wett-
bewerbsbedingungen.

Fotos; Frant Kadefdbek
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Fortsetzung von Seite 34

In der Mitte des Maschinenraumes steht mit beson-
deren StahlguBstiitzen unmittelbar auf dem Lokomotiv-
rahmen der Hauptumspanner. Uber ihm ist, im Dach
héingend, der Hauptschalter, ein BBC-Olschalter, an-
geordnet. Der Hauptumspanner ist ein &lgekiihlter
Kerntransformator mit Scheibenwicklung in Spar-
schaltung. Seine Dauerleistung betriigt 1750 kVA, wozu
noch 400 kW Heizleistung kommen, Zur Spannungs-
regelung der Fahrmotoren hat die Unterspannungs-
wicklung 18 Anzapfungen von 0V bis 700V, die mit
den Stufenschaltern des Schlittenschaltwerkes verbun-
den sind. Fiir die Zugheizung sind Anschliisse bei 800 V
und 1000V vorhanden. Fiir den Olumlauf zwischen
Transformatorenkessel und Schlangenrohrkiihler sorgt
eine dreistufige Hochdruck-Zentrifugalpumpe mit einer
Leistung von 300 1/min.

Die den Fahrmotoren zuzufithrende Spannung ist durch
die mechanisch betitigte Schlittenschalter-Steuerung in
18 Stufen bis maximal 650 V regelbar. Durch die Ver-
wendung der leichten Schlittenschalter konnte unter
Verzicht auf Sonderschaltungen mit Zusatztransfor-
matoren eine grofie Anzahl Schaltstufen erreicht wer-
den, Die Motorstromstirken konnten trotz Parallel-
schaltung ohne Stromteiler beherrscht werden. Das
Schlittenschaltwerk ist mit zwei besonderen Schalt-
gruppen fiir die Ubernahme der Schaltlichtbégen aus-
geriistet, da die Gleitkontakte nicht fiir Leistungs-
abschaltung geeignet sind. Die Schlittenkontakte wer-
den nach jedem Hin- und Riicklauf durch eine Filz-
rollenschmierung mit einem leichten Olfilm iiberzogen.
Fiir je zwei Fahrmotoren ist ein Fahrtwendeschalter
vorhanden, der mittels Druckluft vom Fiihrerstand aus
bedient wird., Durch zwei besondere Schaltwalzen an
jedem Wendeschalter kann im Stérungsfall jeder Motor
von Hand abgeschaltet werden, Fahrschalter und
Wendeschalter sind so voneinander abhiingig, dab
ersterer nur bedient werden kann, wenn letzterer in
einer Betriebsstellung ist.

Die Hilfsaggregate werden mittels Druckluftschiitz mit
verzigerter Vorstufe vom Fiihrerstand aus handbedient
ein- und ausgeschaltet. Das Schiitz des Luftkompressors
wird auflerdem noch durch einen Druckregler bedient.
Als Luftkompressor fiir die Drucklufterzeugung ist eine
zweislufige Motorluftpumpe Bauart ,Knorr* mit
90 m'/h Leistung vorhanden. Das Aggregat einschlief3-

lich seines 20-PS-Antriebsmotors ist im Maschinenraum
direkt an einer Fiihrerstandriickwand aufgestelit.
Die Lokomotiven erfiillten das gestellte Leistungs-
programm und zeigten sehr gute Laufeigenschaften in
der Geraden und in Kurven. Daraufhin wurden von
der DR im Jahre 1927 weitere sieben Lokomotiven
dieser Baureihe bestellt. Bei diesen Lokomotiven
konnte ohne grofle konstruktive Anderungen die Lei-
stung der Fahrmotoren von je 505 kW auf 600 kW
Dauerleistung erhoht werden.
Im Jahre 1930 wurden nochmals vier Lokomotiven in
Auftrag gegeben, bei denen jedoch mehrere konstruk-
tive Anderungen durchgefiihrt wurden, so daB eine
Einreihung in die bisherige Baureihe nicht erfolgen
konnie. Die Lokomotiven wurden als Baureihe E 16!
eingegliedert. Gegeniiber den Lokomotiven der Bau-
reihe E 16 zeigen die vier Lokomotiven einige bemer-
kenswerte Verdnderungen. (Bild 3)
Die StahlguBgehiuse der Lager der groflen Zahnriider
wurden durch einen Stahlgufirahmen ersetzt, der die
Wellenzapfen der Rider triagt. Die Zahnriider sind durch
besondere Schutzkisten aus Silumin geschiitzt. Im
Interesse einer giinstigeren Sammelschienenverlegung
wurden die NebenschluBwiderstinde und die Wende-
schalter der Fahrmotoren direkt auf letzteren angeord-
net, Jeder Motor erhielt einen Wendeschalter. Jeweils
zwei Wendeschalter werden durch einen dazwischen
liegenden Antrieb der bisherigen Ausfiihrung betitigt.
Durch Veriinderung der Motorwicklungen konnte die
Motorleistung nochmals um rd. 65 kW gesteigert wer-
den. Der Hauptumspanner, der bereits bei der zweiten
Auslithrung bei voller Leistungsentnahme einen zu
groflen Spannungsabfall aufwies, wurde auf 1960 kVA
verstirkt, Vor dem Hauptschalter wurde zur Uber-
wachung der Fahrleitungsspannung ein  Hoch-
spannungswandler eingebaut. Der Wandler ist im
Lokomotivdach direkt neben dem Hauptschalter an-
geordnet, Die Schaltung der Liifteraggregate wurde so
verandert, dall sie bei stehender Lokomotive mit der
geringeren Spannungsstufe betrieben werden.
Die Lokomotiven waren und sind heute ausschlieBlich
im Schnellzugdienst auf den bayerischen Strecken zu
finden. Von den ehemals insgesamt 21 Lokomotiven
sind noch 19 in Betrieb, die iiberwiegend im Bw Frei-
lassing und im Bw Rosenheim beheimatet sind.
(Fortsetzung folgt)

Eine interessante Nebenbahn und von vielen Touri-
sten bestaunt ist die Chiemseebahn. Auf #uBerst
schwachem Oberbau fiihrt die eingleisige in Meter-
spur ausgefiihrte Strecke vom Bahnhof Prien (Ober-
bayern) nach Stock zur dortigen Dampferanlegestelle.
In Stock befinden sich auch die Werkstiitte, ein ,Bahn-
betriebswerk” und Verwaltungsgebiiude der Bahn.
Erfreulicherweise hat sich an der KrauBl-Dampftram-
lokomotive seit ihrer Indienststellung im Jahre 1887
noch nichts Wesentliches gefindert. Im Jahre 1958 wurde
sie bel der Firma Arnold Jung iiberholt und erhielt
eine elektrische Beleuchtung. Folgende Betriebsmittel
verkehren auf der Chiemseebahn:

Bt Kraufl, Miinchen, 1887; Umbau 1958,

1—4 Personenwagen, Baujahr 1887, geschlossen,

5—8 Personenwagen, offen (Sommerwagen),

9 Dienst- und Personenwagen 1, und 2. Klasse,
zwei O-Wagen zum Kohlentransport.

Die Lokomotive und die Personenwagen prisentieren
sich in neuem, sattgrinem Anstrich und freuen sich,
wenn sie in der Ferienzeit viele Urlauber ans Seeufer
befordern konnen. Obgleich die paar Schritte in nahezu
der gleichen Zeit zu Full zuriickgelegt werden kénnen,
hat die Bahn einen regen Zuspruch, weil sie ein ver-
triumtes Kuriosum aus vergangener Zeit darstellt und
ein gern gesuchtes Fotomodell ist.
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Ing. GERHARD SATZER, Dresden

BRUCKE UND GLEISBOGEN

Mocr u Kpueas nyTu
Bridge and Curve of Rails

Pont et courbure des rails

Unser Reiseziel ist ein kleines Dorf am Kamm des Ge-
birges. Der Zug dorthin keucht in einem engen Fluf-
tal langsam bergauf. Aus dem Fenster beobachten wir
den Verlauf der Strecke: Eine Kurve reiht sich an die
andere, Die Strecke folgt den vielen Windungen des
Tales. Wir fahren oft iiber eine Briicke zum anderen
Ufer hiniiber. Hierbei féllt uns auf, daBl in den meisten
Faillen das Gleis auf der Briicke gerade verlduft, ob-
wohl dadurch zum Teil an den Ufern Schwierigkeiten
in der Streckenfiihrung entstehen. Es wurden Ein-
schnille oder sogar Tunnel gebaut, um die giinstigste
Sireckenfithrung zu erreichen. — Warum dieser Auf-
wand? Warum wurde aber das Gleis nicht schon auf
der Briicke im Bogen verlegt? Dann wiren doch die
Schwierigkeiten gar nicht erst aufgetreten! Von dieser
IF'rage ausgehend wollen wir einmal den Bau unserer
Modellbriicken betrachten.

1. Grundregeln fiir den Entwurf von Briicken

Fir Entwurf und Ausfiihrung einer Briicke gibt es
einige grundsitzliche Regeln, die auch auf unserer
Modellbahnanlage Giiltigkeit haben.

Die beste Losung ist die rechtwinklige Kreuzung der
Briicke mit dem anderen Verkehrsweg (Bild 1a). Uber
die Ausfiihrung von Briicken mit gerader Fahrbahn
und rechtwinkliger Kreuzung des anderen Verkehrs-
weges ist bereits in unserer Zeitschrift geschrieben
worden (ME 1955, S. 175 und 203; ME 1959, S. 37 und 71).
Durch eine schiefwinklige Kreuzung wird die Briicke
linger (Bild 1b), und die Haupttriger miissen stirker
ausgefiihrt werden. Fiir diese Briicken gelten sinn-
gemil ebenfalls die erwidhnten Artikel unserer Zeit-
schrift. Man kann bei diesen Briicken die Haupttriger-

Schnitt C-0

DK 624.01.036.3

linge herabsetzen, wenn man als GrundriBfigur statt
des Rechtecks ein Parallelogramm wihlt (Bild 1lc).
Hierbei ist aber zu beachten, daBl die Quertriger stets
senkrecht zu den Haupttriigern angeordnet werden.
Nach Moglichkeit ist die Fahrbahn auf der Briicke ge-
rade auszufilhren. Wo jedoch beiderseits enge Kurven
an eine relativ kurze Briicke anschliefen, ist es zweck-
milig, die Fahrbahn mit gleichbleibender Kriimmung
liber die Briicke zu fiihren,

al

o)

(Chs

Bild 1

Auf unseren Modellbahnanlagen wird es oft vorkom-
men, dal wir die Briicken in den Gleisbogen legen
miissen. Wir wollen uns deshalb die Grundlagen dieses
Sonderfalles im Briickenbau erarbeiten, um dann spater
bei der Ausfithrung unserer Briicken keine Fehler zu
machen.

Schnitt A-8 (ore Gleis)

=
|

m ~
G =
A a
b
s & Ebene des
Winaverbandes
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2. Beanspruchungen gerader Briicken mit geradem
Gleis

Es soll hier keine Anleitung fiir die statische Berech-
nung einer Briicke gegeben, sondern lediglich an Hand
eines einfachen Beispieles die Beanspruchung einer
Briicke dargestellt werden. Wir betrachten eine Blech-
trigerbriicke mit tiefliegender Fahrbahn (Bild 2). Eine
ahnliche Briicke wurde im Heft 3/1959, S. 75, be-
schrieben.

Die Masse m der Verkehrslast belastet {iber Achsen,
Schienen und Schwellen die Fahrbahntriger c. Die in
cinem Feld nebeneinander liegenden Fahrbahntrager
werden beide in gleicher Weise auf Biegung bean-
sprucht, Sie libertragen ihre Belastung auf die Quer-
triger b, die dadurch ebenfalls auf Biegung bean-
sprucht werden, Die beiden Hauptirdger a miissen die
gesamie Briickenbelastung der vollen Linge auf-
nehmen. Darum haben sie auch im Verhdltnis zu den
anderen Triigern die griBten Querschnittsabmessungen.
Durch die genaue Mittenlage des Gleises erhalten beide
Haupttriger die halbe Briickenlast. Sie werden beide
fiir gleiche ungtinstigste Verkehrslastverteilung be-
rechnet und erhalten gleiche Querschnittsform und -ab
messung.

Die Auflager A und B miissen gemeinsam die gesamte
Briicke mit der Verkehrslast tragen und sind dafiir
ausgelegt. Wegen der Lingeninderung durch Tem-
peraturwechsel werden die Auflager A fest und B be-
weglich ausgefiihrt. Zu diesen senkrechten Belastungen
kommt noch die waagerechte Windkraft Pw am Haupt-
triger und an der Verkehrslast. Py beansprucht die
Haupttriger a auf Querbiegung. Die Haupttrédger, de-
ren Widerstandsmoment gegen Biegung in dieser Rich-
tung gering ist, werden durch das Fachwerk des Wind-
verbandes d unterstiitzt.

Crhy

3. Beanspruchungen gerader Briicken mit gekriimmiem
Gleis

Im Prinzip gilt hier das gleiche, jedoch ist die Sym-
metrie der Belastungen zur Briickenmitte aufgehoben.
Bereits bei ruhender Verkehrslast wird der &GuBere
Haupttriger a; stirker belastet als der innere Trager
a; (Bild 3). Diese Asymmetrie wichst noch weiter,
wenn sich die Verkehrslast m mit der Geschwindig-
keit v bewegt. Es wirkt dann die horizontale Kraft
. m-v

R
Kraft P belastet. Der Kraftangriffspunkt E wandert
nach aufien bis zum Schnittpunkt E; der Kraft P mit
der Ebene des Windverbandes d. Der #ufilere Haupt-
triger a; wird also, wie man beim Betrachten des Bil-

2

Die Briicke wird mit der resultierenden
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des 3 feststellen kann, wesentlich mehr belastet als der
Tréager a, und mufl flir diese wesentlich griflere Biege-
beanspruchung gegeniiber der Briicke mit gerader
Fahrbahn ausgelegt werden, d. h. einen entsprechend
grofferen Querschnitt erhalten, Der Trdger a. wird
aber aus Griinden der Symmetrie und der einheitlichen
Fertigung gleich grofl ausgefiihrt, Das Fachwerk des
Windverbandes wird ebenfalls mehr belastet, da die
Horizontalkraft C die Wirkung der Windkraft Piy
verstirkt. Aus Griinden der Standsicherheit muBl der
Schnittpunkt E. der Kraft P mit der Ebene der Auf-
lager garantiert innerhalb der Verbindungslinie zwi-
schen den Auflagern A; und B; liegen.

R

————__

e

stelig gekrlimmt

Bild 4

4. Beanspruchungen gekriimmter Briicken

In letzter Zeit wurden Briicken ausgefiihrt, deren
Haupttriger nicht gerade verlaufen, sondern gekriimmt
(Massivbriicken) oder polygonal (Stahlbriicken) angeord-
net sind (Bild 4). Auch hier wieder einige Bemerkun-
gen zu den auftretenden Beanspruchungen. Durch die
Belastungen von den Quertrdgern haben die geknick-
ten Haupttriiger das Bestreben, um die Auflagepunkte
A und B abzukippen. Sie werden nur durch die starr
mit ihnen verbundenen Quertriiger daran gehindert.
Die Quertrdger erhalten eine S-formige Biege-
beanspruchung, die Haupttriger werden zusétzlich
noch auf Verdrehung beansprucht (Bild 5). Die Quer-
trager miissen also entsprechend ihrer Beanspruchung
starker ausgefiihrt werden. Auch die Haupttriger

Bild §

Ourchbiegung stark Giber-
trieben dorgestellt.
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miissen wegen der zusiitzlichen Verdrehbeanspruchung
anders gestaltet werden. Der Punkt E: (vergl. Bild 3)
mufl mit Sicherheit innerhalb der beiden duBeren Auf-
lager A; und B, liegen, um ein Kippen der gesamten
Briicke zu verhindern.

5. Konstruktionshinweise fiir gerade Briicken im Bogen

Nachdem wir uns kurz mit den auftretenden Bean-
spruchungen einer Briicke im Gleisbogen befaBt haben,
wollen wir uns jetzt der Ausfiihrung solcher Briicken
zuwenden,

"]

mit der schrigen, dem vorhandenen Radius zugeord-
neten Linie. Von diesem Punkt aus geht man waage-
recht nach links hiniiber bis zu der Skala fiir die Ver-
breiterung e. Dort kann man in einfacher Weise die
Grilbe des Males e ablesen. Zum besseren Verstindnis
ist im Bild 6 ein Beispiel mit gestrichelten Linien ein-
gezeichnet (S=225mm; R =380 mm; es ergibt sich
e =17 mm),

LA~

Bild 7

Fiir Stahlblechtriager- und Fachwerktrigerbriicken mit
tiefliegender Fahrbahn ist das Mal e noch um die Er-
weiterung des lichten Raumes im Gleisbogen zu ver-
groflern, Vergleiche dazu: NEM 102, Bl 2 (ME 1959,
H. 7). Es gilt dann

e€=eta+tibw e =e-2i

entsprechend der Anmerkung 2) der NEM 102/2.

Es ist ratsam, die Spannweite einer Briicke so zu wih-
len, dali die Verbreiterung e bzw. e nicht gréBer als
30 mm wird, weil die Briicke sonst ein plumpes, un-
schines Aussehen erhilt, Giinstig ist es, wenn man die
Spannweite der Briicke durch Hauptpfeiler teilen kann
(Bild 7). Hierbei gilt als Spannweite S nur der Abstand
von Pfeiler zu Pfeiler, bzw. vom Auflager bis zum
niichsten Pfeiler, Dadurch wird natiirlich das Mal e
wesentlich kleiner.

Wir hatten im Abschnitt 3 festgestellt, dall die Haupt-
triger unserer Briicke entsprechend dem Kurvenradius
und der Geschwindigkeit der Verkehrslast verstirkt
werden miissen. Auf die Berechnung dieser Verstar-
kung in diesem Rahmen einzugehen, wiirde zu weit
fithren, Wir wollen uns deshalb damit begniigen, die
Haupttriger pauschal hoéher auszufiihren als bei der

Gewdilbte Unterfiihrungen (z. B. ME 1959, H. 2, S. 40,
2.2) und Stahlbetonbriicken (ME 1959, H. 2, S. 41, 24)
werden einfach verbreitert, Bei Stahlblechtriger- und
Fachwerktrigerbriicken mit hochliegender Fahrbahn
(z. B. ME 1959, H. 3, S. 74, 4.1) werden die beiden
Haupttriiger auseinandergeriickt. Das MaB, um das die
Briicke jeweils verbreitert werden mul, errechnet sich
nach der Formel

! Q2 I
e=R— qu'

R* — -4 (mm)

R = Bogenradius des Gleises (mm)
S = Spannweite der Briicke (mm)

Man kann das Maf e auch aus dem Diagramm Bild 6
entnehmen. Man sucht auf der unteren waagerechten
Skala die vorhandene Spannweite S auf, verfolgt die
dazugehorige senkrechte Linie bis zum Schnittpunkt

40

Bild 8

Briicke mit geradem Gleis. Auf den Seiten 175 und 203
des Jahrgangs 1955 sind die Haupttriagerhthen als Ver-
hiiltniszahlen zu den Spannweiten [{iir verschiedene
Briickenarten angegeben. Wir geben jetzt zu diesen
Werten je nach Radius des Gleisbogens und je nach
der Geschwindigkeit der Verkehrslast 10 bis 20, hinzu.
Hierzu ein Beispiel: S = 225 mm; R = 380 mm;
e = 17 mm; Blechtrigerbriicke mit hochliegender Fahr-
bahn (ME 1955, S. 176, Bild 1), Nebenbahn;
Haupttrigerhthe h=1/10 S = 22,5 mm,

Der kleine Radius verlangt einen hohen Haupttriger,
withrend die geringe Geschwindigkeit v der Fahrzeuge
einer Nebenbahn eine geringe Erhthung des Haupt-
trdgers erfordert. Gewihlt wird eine Erhéhung um
159,. Es ist also h"=1,15, h=1,15 - 22,5 = 25,875 mm.
Der Haupttrager wird also mit einer Héhe h' = 26 mm
ausgefiihrt, Der Abstand der senkrechten Haupttriger-
mitten, der bei der Bricke mit geradem Gleis etwa
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23 mm (ME 1959, S. 74, 4.1) betréigt, erhtht sich mit
dem MaB e auf etwa 40 mm. Bei dieser Breite kann
man die Lastiibertragung nicht mehr den Schwellen zu-
muten. Es miissen gegeniiber der letztgenannten Briicke
Vollblechquertriger und Fahrbahntriiger in der im
Bild ¥ dargestellten Weise eingebaut werden.

Das Fachwerk des Windverbandes brauchen wir bei
unseren Briickennachbildungen nicht zu verstirken, da
es meistens sowieso im Mabstab zu grofl ausgefiihrt
wird bzw. von vielen Modelleisenbahnern als meist
unsichtbare, schwer nachzubildende Nebensache weg-
gelassen wird.

6. Konstrukiionshinweise fiir gekriimmie Briicken

a) Massivbriicken

Man kann zwei Gruppen von Massivbriicken unter-
scheiden; gewdlbte Beton- und Steinbriicken und
Stahlbetonbriicken. Die Triger von Stahlbetonbriicken
werden in der Regel nur gerade ausgefiihrt. Ausnahmen
bilden z. B. Hochstraflen im modernen Grofistadtver-
kehr; hier wird mitunter von der Regel abgegangen,
um eine grofiziigige Linienfiihrung der Strafle zu er-
reichen, Diese Briicken erfordern jedoch eine besondere
Triagergestaltung. Wir wollen uns aber an die Regel

ST

Bild ¢

halten und unsere Stahlbetonbriicken nur gerade aus-
filhren, Diese Briickenart ist bei der entsprechenden
Spannweite wegen ihrer an sich sehr breiten Aus-
filhrung (ME 1959, S. 41, 2.4) besonders gut geeignet als
gerade Briicke mit gekriimmter Fahrbahn entsprechend
Abschnitt 3 und 5.

Anders sieht es bei den gewdlbten Briicken aus. Briik-
ken mit nur einer Offnung und kleiner Spannweite
(ME 1959, S. 40, 2.2; ME 1955, S. 204, Bild 18 und 19)
werden ebenfalls nach den Abschnitten 3 und 5 aus-
geflihrt. Bei VergriSerung der Spannweite sowie bei
Briicken mit mehreren Offnungen und bei Viadukten
(ME 1959, S. 41, 2.3; ME 1955, S. 204, Bild 20, 21, 22)
ergibt sich ein vorteilhaftes Aussehen, wenn die Briicke
der Kriimmung des Gleises folgt. Wir miissen dabei
nur beachten, dafi eine der Gleiskriimmung angepalte,
zwischen den Pfeilern gerade Briicke von der gekriimm-
ten eingeschlossen wird, weil die geraden Verbindungen
der Pfeiler den tragenden Teil der Briicke darstellen
(Bild 9).

b) Stahlbriicken

Stahlblechtriigerbriicken und Fachwerktrigerbriicken
konnen prinzipiell nur polygonal ausgefiihrt werden
(vergleiche mit Bild 4). Fiir die Ausfithrung eines
gentigend hohen Quertrigers ist eine bestimmte Min-
destbauhthe (Bauhdhe = Abstand zwischen Unter-
kante Briicke und Oberkante Fahrbahn) notwendig, die
bei Stahlbriicken mit tiefliegender Fahrbahn nicht
vorhanden ist. Es kommen also fiir polvgonale Briik-
ken ohne Zwischenpfeiler nur Stahlbriicken mit hoch-
liegender Fahrbahn in Frage (ME 1959, S. 74, 4.1; ME
1955, S. 176, Bild 1, S. 177, Bild 8). Die Ausfiihrung
einer solchen Briicke sei am Beispiel der erstgenannten
Briicke erldutert!

Die Spannweite S sei 250 mm. Dann wird h= 0.1 - 250
=25 und h’=1,2 - 25=30 mm bei 20", Haupttriager-
vergréflerung, Die Haupttriger werden also 30 mm hoch
ausgefiihrt, Der Radius soll 440 mm betragen. Die
Briicke soll mit einem Knick ausgefiihrt werden (ihn-
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Bild 10

lich Bild 5), die Verbreiterung e’ kann also fiir die
Spannweile S” = §/2 = 125 mm ermittelt werden. Nach
Bild 6 ist €"=4 mm, wihrend bei S=250 mm
e= 18 mm betrigt. Die Haupttriiger miissen also einen
Mittenabstand von mindestens 23+ e” =23+ 4=27
mm erhalten. Wir miissen jetzt zeichnerisch unter-
suchen, ob der Schnittpunkt E, innerhalb der dufleren
Auflager Ay und B; liegt (vergleiche mit Bild 3 und 5).
Fiir die Lage der resultierenden Kraft P wiihlen wir
in Hohe Schienenoberkante einen Abstand von Mitte
Gleis 2 mm. Dieser Abstand enthilt mit Sicherheit
die Kriifte C und P.. Die Hohe des Schwerpunktes
der Masse m wihlen wir mit 30 mm (diese Mafle gelten
fiir die Nenngrifie H0). Es ergibt sich ein Abstand
des Punktes E; von Briickenmitte 13,5 mm, das ist
gerade die Hadlfte des Haupttrigermittenabstandes
(Bild 10), Um die Sicherheit gegen Kippen der Briicke
zu erreichen, miissen wir den Haupttrigermitten-
abstand auf etwa 30 mm erhéhen. Bei gerader Briicke
wiire dieser Abstand 23 4 18 =41 mm. An der Knick-
stelle der Haupttriiger bringen wir einen etwa 28 mm
hohen Vollblechtriger an. Die Abstiinde von diesem
Quertriiger bis zu den Auflagern unterteilen wir mit
je zwei etwa 15 mm hohen Vollblechtrigern, an denen
wir analog Bild 8 Fahrbahntriger zur Unterstiitzung
der Schwellen befestigen.

In dhnlicher Weise verfahren wir bei anderen Abmes-
sungen der Briicke, wenn sie polvgonal angeordnet
werden soll, Da diese Briickenausfiihrung auch beim
Vorbild sehr selten angewendet wird, entschliefien auch
wir uns nur dann zu dieser Briicke, wenn wir bei Aus-
fithrung nach Abschnitt 3 und 5 in Nenngréfe HO eine
Verbreiterung der Briicke von mehr als 30 mm erhal-
ten, und wenn wir keine Mdoglichkeit haben, durch
Zwischenpfeiler die Spannweite zu verringern.

Alle bisherigen Ausfiihrungen behandelten nur die ein-
gleisige Briicke. Bei zwei- und mehrgleisigen Briicken
verfahren wir in jedem Fall in #hnlicher Weise, Alles
bisher Gesagte gilt sowohl bei den Beanspruchungen,
als auch bei den Konstruktionshinweisen, Bei Anwen-
dung von Stahlbriicken fiir zwei- und mehrgleisige
Uberfiihrungen erhilt in den meisten Fillen jedes
Gleis zwei eigene Haupttriger, weil es sonst Schwierig-
keiten bei der Auslegung der Quertriiger gibt.
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7. Diskussion iiber einige ausgefiihrte Briicken

Wir wollen uns jetzt einige Briicken aus den Verdffent-
lichungen unserer Zeitschrift ansehen, um an Hand
der Fotografien Moglichkeiten zur richtigen Gestaltung
der Briicken kennenzulernen.

a) Massivbriicken

ME 1958, S. 106, Bild 1 und 2: Diese zweigleisige ge-
kriilmmte Massivbriicke ist zu sehr gebogen. Sie erfiillt
nicht die Bedingungen der Standsicherheit. Eine Mog-
lichkeit zur besseren Gestaltung hat in einer Anmer-
kung bereits die Redaktion gegeben. Eine zweite Mog-
lichkeit besteht, wenn der Erbauer der Anlage zwischen
den Gleisen und der Strafe cinen Zwischenpfeiler vor-
sieht und das Widerlager auf der anderen Seite der
Gleise so weit als moglich an diese heranriickt. Auf
diese Weise erhiéilt der Erbauer eine Briicke mit zwei
Offnungen,

ME 1956, H. 4, Riicktitel: Das oben links sichtbare Via-
dukt hat eine fiir seine Kriimmung zu groBe Spann-
weite. Es ist giinstiger, bei diesem Viadukt drei Off-
nungen vorzusehen.

ME 1960, S. 110, Bild 3: Hier ist ein Viadukt zu sehen,
das sowohl statisch als auch architektonisch vorbildlich
gestaltet wurde, Das Viadukt paBt sich harmonisch sei-
ner Umgebung an,

ME 1859, S. 151, Bild 3: Diese im Vordergrund sichtbare
gewilbte Massivbriicke paBt sich sehr gut an die Gleis-
fithrung an. Der grofle Radius des Gleisbogens erlaubt
trotz der relativ groflen Spannweite eine gebogene Aus-
fithrung der Briicke.

ME 1959, S. 109, Bild 5 und 8: Auf diesen beiden Brief-
marken sind zwei- bzw. eingleisige Viadukte der
schweizerischen Bundesbahn abgebildet, die uns eben-
falls als Anregung dienen kdnnen und das iiber die
Ausfithrung gekriimmter Viadukte Geschriebene nur
unterstreichen,

b) Stahlbriidcen

ME 1959, S. 222, Bild 3; ME 1956, H. 7, 3. Umschlag-
seite: Diese Vollblechtriigerbriicken mit tiefliegender
Fahrbahn kénnen ohne weiteres als gerade Briicken

“— und komm' gesund bald wieder heim, Theodor!”
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nach Abschnitt 3 und 5 ausgefiihrt werden. Bei der
letztgenannten Briicke kann die Spannweite noch etwas
verringert werden, um eine zu groBe Verbreiterung der
Briicke zu verhindern.

ME 1960, S. 235, Bild oben: Auch diese Briicke bedarf
einer Anderung. Sie liegt allerdings an einer sehr un-
giinstigen Stelle. Durch Verdnderung des Gleisplanes
wird sich kaum noch etwas machen lassen. Der giinsti-
gere Weg wire, durch weitmoglichste Verkiirzung der
Spannweite und durch héhere Verlegung der Neben-
bahnstrecke giinstigere Voraussetzungen fiir eine poly-
gonale Briicke nach Abschnitt 6 zu schaffen und diese
dann auszufiihren,

ME 1960, S. 236, Bild Mitte: Bei dieser rechts im Bild
sichtbaren Briicke sind die Haupttriger etwas zu
niedrig ausgefallen. Durch Aufstellung von Zwischen-
pleilern ld6t sich hier eine Vollblechtrigerbriicke mit
tiefliegender Fahrbahn entsprechend Abschnitt 5 Bild 7
gestalten.

ME 1958, S. 243, Bild 3 und 4: Auch bei dieser Briicke
sind die Haupttriger etwas zu niedrig. Ungiinstig ist
die Kriimmung der Briicke im leizten Drittel. Es ergibt
sich ein wesentlich besseres Bild, wenn der Radius des
in die Briicke einmiindenden Gleises mit R = 440 mm
ausgefiihrt wird, der ja bereits schon an einer Stelle
dieses Gleises vorhanden ist. Dadurch wird die Briicke
zwar ldnger, dafiir aber gerade. Vorteilhaft ist dann
eine Stahlbriicke mit tiefliegender Fahrbahn.

ME 1958, S. 307: Diese Vollblechtrigerbriicke und die
anschlieende Fachwerktriigerbriicke, beide mit tief-
liegender Fahrbahn, sind in diesem Rahmen als vor-
bildlich ausgefiihrte Modelle anzusprechen.

ME 1957, S. 299, Bild 5: Diese leider verkehrt ausge-
flihrte Fachwerktrigerbriicke mit hochliegender Fahr-
bahn besitzt giinstigste Voraussetzungen fiir eine vor-
bildgerechte Gestaltung. Sie ist breit genug und hat
bereits einen Zwischenpfeiler. Es brauchen also nur
die beiden gebogenen Fachwerktirdger mit entsprechen-
den geraden Triigern ausgetauscht zu werden.

ME 1959, S. 79, Eild 1, 2, 3: Der Erbauer dieser Anlage
hat bereits bei der Planung einen Fehler gemacht. Es
wiire ohne weileres maoglich gewesen, die Briicke
geradeaus in das jetzt dort vorhandene Waldgebiet
zwischen den beiden Tunnelportalen zu legen und von
dorl unterirdisch im Bogen weiterzufiihren. Das ist jetzt
nicht mehr moglich. Bei dieser Anlage ldfit sich jedoch
ein Pfeiler zwischen den Gleisen und der StrafBle auf-
stellen und dann die Briicke analog Abschnitt 5 Bild 7
gestalten, Gilinstiger wire dann allerdings die Aus-
fithrung als Vollblechirdgerbriicke.

ME 1955, S. 289, Bild 4: Alles bisher Geschriebene gilt
natiirlich sinngeméfl auch bei NenngroBle TT. Diese
Fachwerkirigerbriicke mit tiefliegender Fahrbahn
1406t sich am leichtesten veréindern, wenn zwischen den
Gleisen ein Pfeiler aufgestellt wird und dann wieder
analog Abschnitt 5 Bild 7 verfahren wird.

ME 1959, H. 9, Titelbild: Dieses Bild beweist sehr gut
die Richtigkeit des soeben Geschriebenen am Vorbild.
Wir haben uns mit den Beanspruchungen von Briicken
befalit, um daraus Riickschliisse auf die richtige Ge-
staltung von Briicken und Gleisbogen ziehen zu kdn-
nen, Darauf aufbauend besprachen wir einige ausge-
fiihrte Briicken, um auch daraus fiir den Bau unserer
Briicken zu lernen. Nun liegt es an jedem Modell-
eisenbahner selbst, die gegebenen Hinweise zu beach-
ten und nur noch vorbildgetreue Briicken auf seiner
Anlage zu errichten,

Gutes Gelingen beim Bau vorbildgetreuer Briicken!

Literatur:

HUTTE III ,Bautechnik®, S, 335.
+Der Modelleisenbahner”, angegebene Stellen.
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IST DU IM BILDE?

Aufgabe 75

Das Foto zeigt eine Spezial-Vorrichtung, wie sie von
der DR verwandt wird. Wer weifl, um was fiir ein
Gerit es sich hierbei handelt und wozu es benutzt
wird?

Foto: G. lllner, Leipzig

Liisung 'der Aufgabe 74 aus Heft 1/1961

Unser Bildreporter hatte weiter nichts aufgenommen
als ein — Stellwerk der DR, aus der Froschperspektive
gesehen. Es handelt sich dabei um das Stellwerk , Pds*
(siche auch die Bezeichnung auf dem Bild) im Bahnhof
Potsdam-Hbf (friither Potsdam-Siid, daher auch ,Pds“).
Die Deutsche Reichsbahn verwendet zuweilen solche
Behells-Stellwerke in Form von zweiachsigen Waggons,
dhnlich den Gl-Wagen. Diese mit einer komplellen
Stellwerks-Einrichtung ausgeriisteten Wagen werden
aulgebockt, wie das Foto deutlich zeigt. Meistens wird
diese Notlésung als Provisorium bei Neubaustrecken
solange gewiihlt, bis die projektierten Stellwerks-
gebdude fertiggestellt sind. Die Wagen sind wie alle
ubrigen Dienstwagen der DR griin gestrichen. Ist dies
tibrigens nicht fiir den Modelleisenbahner eine gule
Anregung, einen alten ausrangierten G-Wagen wieder
irgendwo auf der Anlage vorbildgetreu einzusetzen?

DER MODELLEISENBAHNER 2 1061
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Elektrische Modelleisenbahnen

tum AnschluB on Wechselstrom 110 oder 220 V fiir
Gleichstrom-Fahrbetrieb

PIKO-Erzeugnisse  befriedigen durch uniibertroffene
Modelltreue und technische Funktionssicherheit

Sie werden im internationalen MaBstab 1 : 87 her-
gestellt, besitzen spitzengelogerte Radsdtze und ous-
wechselbare Kupplungen

Der vorhandene Waogenpark wird laufend durch neue
Wagenmodelle erweitert

Von direkten Anfragen bitten wir allerdings abzusehen,
da Bezugsméglichkeiten nur ber den einschlégigen
Fachhondel bestehen

VEB ELEKTROINSTALLATION OBERLIND

Sonneberg / Thiir.



dargestellt), sondern kann am Schaltpult wie La 2 verdrahtet werden. Es ist Elektrotechnik AnschluBgeriite Blatt 61.8
lediglich zu beachten, dali die Glithlampe die doppelte Fahrspannung aushilt. fiir .

Werden zwei Gleisabschnitte iiber Widerstand und Fahrwendeschalter an Modelleisenbahner Zusammenschaltung von Stromkreisen

eine gemeinsame Spannungsquelle angeschlossen ['], so darf hier keine ge-
meinsame Masseleitung (oder Masseschiene) angewendet werden. Anderen- |
falls wird bei entgegengesetzter Polung der beiden Fahrwendeschalter ein |
KurzschluBistrom iiber die Zusammenschaltung fliefen (Bild 7). Hier ist in |
jedem Falle zwischen den Gleisabschnitten je eine Trennstelle in beiden 1. Zusammenschaltung von Stromkreisen
Schienen notwendig.

DK 688.727.863

Zwei getrennte Stromkreise konnen an einer beliebigen Stelle galvanisch
miteinander verbunden werden. Dabei ist vom physikalischen Standpunlkt
Hoéhe der Spannung und Stromart gleichgiiltig. Es ist z. B. moglich, eine
Wechseispannungsquelle 4 V, an die 20 Glithlampen je 0,1 A angeschlossen
sind, mit einer Gleichspannungsquelle 16 V, die einen Motor mit einer Strom-
aufnahme von 0,4 A betreibt, zusammenzuschalten. In Bild 1a geschieht
dies zwischen den Punkten A und C.

Literaturnachweis:
(1] Voigt, H. O. ,Helne-Modellbahnregler, Der Modelleisenbahner, Berlin 9 (1860) 11,
1—273

O

Bild 5 Sl S22 Bild 1a Galvanische

Verbindung zwischen
; zwet Stromkreisen.
m - : :
Bild 6 Bild 7 A Bild 1 b Zusammen-
) 8 A A8 schaltung zweler
d: ‘3

A c
% J’@ i3 c 0 B ] Stromkreise an zwel
L ] - D Stellen.
oy 61, _ 62 T @ @ $i2 si2

e 1 N ' N Bild 1 ¢ Zwel Strom-
| ' oyl . . kreise mit gemein-

}{a[: Bild Ta Biigd 16 Bild Ic samer Leltung.
8 1 > Die Zusammenschaltung ist hier deshalb méoglich, weil zwischen diesen
s ®—-‘ r Punkten keine Potentialdifferenz, d. h. kein Spannungsunterschied vorhanden
% la2 4 . ist. Damit ergibt sich ein wichtiger Grundsatz fiir das Zusammenschalten

. - von Stromkreisen:

Ir! 2

Eine Zusammenschaltung zweier Stromkreise ist nur an den Punkten
miglich, zwischen denen keine Potentialdifferenz vorhanden ist.

2. Einpolige Zusammenschaltung von Stromkreisen

Nach der genannten Regel miifite man in Bild 1 a die beiden Punkte B und D
ebenfalls zusammenschalten kénnen, da hierzwischen keine Potentialdiffe-
renz vorhanden ist, wenn man die Leitung zwischen A und B bzw, C und D
als praktisch widerstandslos annehmen kann, Diese Zusammenschaltung ist
O nun tatsichlich méglich und sei in Bild 1b ausgefiihrt. Jetzt kann man
beide Leitungen vereinigen und erhilt die Schaltung nach Bild 1c¢. Beide
Stromkreise 1 und 2 reagieren unabhéingig voneinander auf die Schalter
Sa 1 und Sa 2 und auch auf das Ansprechen der Sicherungen Si 1 und Si 2.

1 ] T ="
|
() Bild 2 Mehrere Strom-
Sa kret i 1
Mp e reise mit gemeinsamer

+ Masse Mp.
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Diese Schaltmioglichkeit einer gemeinsamen Leitung macht man sich zu-
nutze, um Leitungsmaterial einzusparen. In Bild 2 wird vom Gleichstrom-
motor G iiber die Leitung L 1 der Motor M angetrieben, die Lampen-
gruppe La ist an den Transformator Tr angeschlossen und ein Relais Rs
wird vom Schalter Sa tber die Leitung L 3 betdtigt. Alle drei Stromkreise
benutzen als Riickleitung die Masse Mp. Diese Masseleitung muf3 deshalb
fiir die Summe aller Strome ausgelegt werden.

Die Zusammenschaltung kann aber auch zur technischen Notwendigkeit
werden. Ein Beispiel ist in Bild 3 angefiihrt. Ein Netzgerdt NG 1 ist fiir

-

NGT M
9-1- [
2
NG2 |61
07 Rs!
* Q1 Bild 3 Ausnutzung der Masseschiene zur Relaisschaltung.
Bild 3

die Erzeugung der fiir den Gleisabschnitt G 1 bendtigten Fahrspannung
vorgesehen. Von dem Netzgeriit NG 2 wird unter anderem das Relais Rs 1
gespeist. Das Relais wird liber den Gleiskontakt Q 1 eingeschaltet, wenn
die Rider der Fahrzeuge diesen betitigen. Hier miissen die beiden Strom-
kreise zwangslidufig miteinander verbunden werden, da sonst das Relais
nicht iiber einen Gleiskontakt der dargestellten Bauart geschaltet werden
kénnte. Die Vorteile, die eine Zusammenschaltung bringt, machen sich’
besonders bei grifleren Anlagen, bei denen eine Mehrzahl von Gleis-
abschnitten mit eigenen Spannungsquellen erforderlich ist, bemerkbar. Der
Schaltungsaufbau wiirde, wollte man die Zusammenschaltung umgehen, kom-
plizierter.

Vor Zusammenschaltungen nach Bild 4 oder dhnlichen soll jedoch gewarnt
werden. Die Anordnung der Schaltteile scheint zuniichst vollkommen in

Sal
By Lal
] Si7
Sa2 Bild 4 Unzullissige Anordnung einer Sicherung in Masse-

leltung.
Bild 4

Ordnung zu sein. Anders sehen aber die Verhiltnisse aus, wenn beide
Schalter Sa 1 und Sa 2 eingeschaltet sind und entweder die Sicherung Si 1
auslést oder die Leitung, in der die Sicherung liegt, eine Unterbrechung
erfdahrt (z. B. durch Drahtbruch). Dann sind die beiden Wicklungen hinter-
einandergeschaltet und ergeben zusammen eine Spannung von 32 V. Die
Verbraucher sind ebenfalls hintereinandergeschaltet und bilden einen Span-
nungsteiler. Da die Lampe La 1 einen anderen Widerstand haben wird
als die Lampe La 2 (es wird sich sowieso meistens nicht um einzelne
Lampen, sondern um Lampen- oder Verbrauchergruppen handeln), erhilt
eine der Lampen eine Uberspannung und kann zerstért werden. Schalter,
Sicherungen o.d. diirfen deshalb nicht in die gemeinsame Leitung gelegt
werden (siehe Bild 1 ¢). Fortsetzung Seite 3

Beilage zur Zeitschrift .Der Modelleisenbahner™ 2/1961

Elekirotechnik flir Modelleisenbahner Blatt 61.8
Seite 3

3. Zweipolige Zusammenschaltung von Stromkreisen

Nach der in Abschnitt 1 genannten Bedingung, daB zwischen zwei zusammen-
zuschaltenden Punkten keine Potentialdifferenz vorhanden sein darf, ist
es nicht oder nur schwierig mdglich, zwei Stromkreise an zwei Stellen
zusammenzuschalten. Diese Notwendigkeit kann jedoch auftreten, z. B., um
in der Steuer- oder Fernwirktechnik zusiitzliche Leitungen einzusparen. Eine
dhnliche Anwendung kann bei der Modelleisenbahn vorliegen. In derartigen
Fillen muf3 eine Uberlagerung der verschiedenen Stréme vorgenommen
werden. Durch Anwendung sogenannter ,elektrischen Weichen*’) d. h., durch
Kondensatoren, Drosseln oder deren Zusammenschaltung wird die gegen-
seitige Beeinflussung der Stromkreise verhindert (siehe Blatt 42.1).

Auch bei der zweipoligen Zusammenschaltung, d. h. der Parallelschaltung
von zwei oder mehreren Spannungsquellen ist zu beachten, daB keine
Potentialdifferenz vorhanden ist. Sollen z B. die Sekundirwicklungen
zweier Transformatoren (oder zwei Sekundirwicklungen eines Transfor-
mators) parallel geschaltet werden, so miissen beide die gleiche Spannung
haben. Anderenfalls flieit ein Ausgleichstrom, der nur von den kleinen
Innenwiderstiinden der Wicklung begrenzt wird. Gleiche Spannung muB
dabei nicht nur im Leerlauf, sondern bei jedem Betriebszustand vorhanden
sein. Da dies mit einfachen Mitteln nicht ohne weiteres eingehalten werden
kann, ist von einer Parallelschaltung von Spannungsquellen nach Moglich-
keit abzusehen.

Nach Abschnitt 2 ist die einpolige Zusammenschaltung von Stromkreisen
nicht nur méglich, sondern bei Modelleisenbahnanlagen zweckmiifig. Dabei
ist jedoch zu beachten, dafl aus der einpoligen Zusammenschaltung nicht
eine zweipolige Zusammenschaltung wird,

In Bild 5 sind zwei Gleisabschnitte G 1 und G 2 mit eigenen Gleichspan-
nungsquellen dargestellt. Wenn beide an die gemeinsame Masse Mp ange-
schiossen werden sollen, so darf die Zusammenschaltung nur hinter dem
Fahrwendeschalter Sa, z B. zwischen den Punkten E und F vorgenommen
werden. Bei Zusammenschaltung zwischen den Punkten A und B oder C
wiirde eine zweipolige Zusammenschaltung entstehen, wenn dann noch jeder
Stromkreis an die Masseschiene Mp angeschlossen wird.

Werden die beiden Gleisabschnitte G 1 und G 2 mit gemeinsamer Masse Mp
und eigenen Spannungsquellen richtig angeschlossen, so kann bei entgegen-
gesetzter Polung eine zweipolige Zusammenschaltung entstehen. Und zwar
wird ein Kurzschlufistrom flieen, wenn in Bild 6 der Stromabnehmer die
Trennstelle Gberbriickt. Ist die Einstellung der Steuergeriite nicht iibersichtlich
genug, so kann durch eine Kontrollampe La 1 der falsche Schaltzustand
angezeigt werden (Bild 6). Diese Lampe erfordert nicht etwa besondere
Leitungen, indem sie an der Trennstelle angeschlossen wird (gestrichelt

1) In diesem Fall handelt es sich nicht um Welchen des Gleises, sondern um Schalt-
elemente
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Gerade dieses Gebiet ist unter den Modelleisenbahnern heill umstritten, gibt
es doch fiir jede Gleisform ein Wenn und ein Aber. Wir wollen aber alle
Moglichkeiten gelien lassen, denn jeder mufi sich nach seinen Platzverhilt-
nissen und Anspriichen richten, wird also die ihm gemiBe Form suchen
und finden.

Grundsitzlich kénnen drei Hauptgruppen von Gleisfiguren unterschieden
werden:

a) die geschlossene Gleislithrung (O-Form)
b) die offene Gleisfithrung (U-, I-, L~-, S-Form)
¢) die kombinierte Gleisfiihrung

a) Die geschlossene Gleisfiihrung

Man bezeichnet diese Gleisfiihrung mit Ringstrecke, Schienenoval oder
O-Form. CGerade diese Gleisfigur kann man am hiufigsten unter den Eisen-
bahnliebhabern anireffen, obwohl sie am meisten angegriffen wird. Es ist
die historische Form einer Eisenbahnanlage, denn schon 1885, als in Niirn-
berg die erste Spielzeugbahn entstand, kann man in einem alten Katalog
diese Gleisfithrung finden (Bild 35). Was spricht nun gegen sie? An ihr
kann man aussetzen, daB3 der auf die ,Reise* geschickte Zug eine unend-

Bild 35

Bild 36

liche Strecke ohne Ziel durchfihrt und dabei immer wieder die gleichen
Bahnhife passiert (Bild 36). Das ist betriebsméBig natiirlich nicht charak-
teristisch fiir die Eisenbahnlinien in aller Welt, die immer eine Verbindung
mehrerer Verkehrspunkte darstellen und somit eine bestimmte Richtung

haben (Bild 37).
C D
‘—/B/’_\‘

A

Bild 37

Trotzdem hat das Schienenoval einen groflen Vorteil, der es eben nie zum
Verschwinden bringen wird: man kann sich am Laufe der Ziige erfreuen,
ohne daB Rangierbewegungen notig sind. Auf unseren durch die Platzver-
hiltnisse bedingten kurzen Fahrstrecken ist das natiirlich ein Vorteil, den
wir uns nur durch die wenig vorbildgetreue Gleisfiihrung erkaufen konnen.
Bei jedem Eisenbahnfreund, der beginnt, eine kleine Anlage sich auf-
zubauen, wird auch das einfache Schienenoval am Anfang stehen. Uber die
Ringstrecke geht die Entwicklung zu anderen Gleisfithrungen, die plan-
mifigere Arbeit und vorbildgerechteres Betriebsgeschehen zulassen.

Beilage zur Zeitschrift ,Der Modeileisenbahner” 2/1961
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Jetzt als Buch

mit wesentlich erweitertem Umfang

Klaus Gerlach

FUR UNSER LOKARCHIV

Mit dem AbschluB der Konstruktionsarbeiten an den Dampflokomotiv-
Baureihen 23" und 504 jst in der Deutschen Demokratischen Republik
die Entwicklung neuer Dampflokomotiven beendet. Damit ist auch die
Entwicklungsgeschichte der Dampflokomotive bei uns abgeschlossen. In
Zukunft werden nur noch Diesel- und elektrische Lokomotiven in Dienst
gestellt. Allerdings ist damit die gute alte Dampflok noch nicht iiber-
fliissig. Sie wird noch viele Jahre den Hauptanteil der Zugférderung
leisten miissen. Die Deutsche Reichsbahn hat daher neben jhrem Neu-
bauprogramm auch damit begonnen, alte Dampflokomotiven, die noch
in hohen Stiickzahlen vorhanden sind, nach dem neuesten Stand der
Technik zu rekonstruieren. Wenn auch die Dampflok heute schon tech-
nisch iiberholt ist, wollen die Techniker und Ingenieure versuchen, daB
sie dennoch bis zu ihrem letzten Schnaufen kraftvoll bleibt, Die Dampf-
lokomotive zeigt in ihrer knapp 130jihrigen Entwicklung ein gutes
Stiick Geschichte der menschlichen Gesellschaft; nicht zuletzt zeigt sie
aber auch die schipferische Kraft des menschlichen Geistes, der es in
dieser kurzen Zeitspanne von einem Dampfwiigelchen mit einigen
wenigen PS zu der heutigen Schnellzuglok von rund 25 Meter Linge
und 2000 Pferdestiirken gebracht hat.

Mit diesem Werk wird dem Dampflokomotivbau in Deutschland ein
Denkmal gesetzt und zugleich ein langgehegter Wunsch der Modell-
eisenbahner und aller Freunde der Eisenbahn in Erfiillung gehen. Das
umfangreich erweiterte Lokarchiv stellt eine Lebenscharakteristik aller
Einheitslokomotiven der Deutschen Reichsbahn, der Sonderbauarten und
der ehemaligen Léinderbahn-Lokomotiven dar. Alle Lokomotiven werden
in Bild und MaQskizze vorgestellt. Ebenso werden ihre technischen
Daten angegeben, Im Anschluf an die Beschreibungen sind die ver-
schiedenen Teile der Lokomotive dargestellt und ihre Aufgaben und
Wirkungsweisen erliiutert, Damit ist auch den weniger Eingeweihten
die Moglichkeit gegeben, sich ein zusammenhingendes Bild iiber die
Dampflok zu verschaflen.

Da die Auflage schnell vergriffen ist, vergessen Sie nicht, sich recht-
zeitig ein Exemplar zu sichern.

Senden Sie bitte die Bestellung an Ihre Buchhandlung oder direkt an
den Verlag. (,Fiir unser Lokarchiv¥, etwa 224 Seiten, 219 Abbildungen,
Halbleinen, etwa 12— DM.)

TRANSPRESS
VEB Verlag fiir Verkehrswesen, Berlin W 8, Franzésische Str. 13/14
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Eine Fortsetzungsreihe

1. Stunde

von GUNTHER BARTHEL, Erfurt

Wer viel Freude an Rangieraufgaben hat, wird in dieser Eckform eine sehr
gute Losung finden, die ihm erlaubt, das Betriebsgeschehen zwischen zwei
Endbahnhdfen zu gestalten. Im zusammengeklappten Zustand 148t sich auch
diese Eckanlage leicht verstauen.

Liosung 4 ist in der letzten Zeit sehr hiufig verwendet worden. Es handelt
sich um einen Schrank, aus dem die Anlage geklappt werden kann. Das
Ganze dhnelt also einem Klappbett, nur dafl die Anlage zweckmafBiger von
unten nach oben geklappt wird (Bild 33). Auch bei dieser Losung kann die
Anlage stationir aufgebaut werden, sie hat aber den Nachteil, dal sie einen
stindigen Platz in der Wohnung braucht.

/

Y= | & : 7

| Bild 34
Bild 33

Losung 5 ist zwar sehr originell, aber nur in bestimmten Fillen anwendbar.
Voraussetzung dafiir ist ndmlich ein grofier Tisch, dessen Platte abgenom-
men werden kann. Der Tisch erhiilt einen zweiten Boden, dhnelt also dann
einem Sandkasten. Nach dem Spiel braucht nur die Tischplatte wieder auf-
gesetzt zu werden (Bild 34).

Es lieBen sich noch viele Méglichkeiten aufziihlen, die man durch Varia-
tionen der dargestellten Beispiele erreichen kann. Es sollten aber zunichst
einmal einfache Losungen gezeigt werden, die "jeder beginnende Bastel-
freund leicht selbst ausfithren kann.

6. Eine Schienenwelt entsteht
In der letzten Stunde streiften wir schon Gleisfithrungen, die uns halfen,
einige Unterlagen fiir den Gleisbau zu erlidutern. Heute wollen wir uns
nidher mit der Gleisgestaltung beschiiftigen.
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ING. GUNTER FROMM, ERFURT
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The Oberweissbach Rope Railway

Le chemin de fer de montagne de Oberweisshach

Mancher Modelleisenbahner wird schon einmal seinen
Urlaub in dem schénen Schwarzatal im Thiiringer
Wald verbracht haben. Vielleicht fiihrte ihn sein Ferien-
scheck in eines der herrlich gelegenen Ferienheime des
FDGB in Schwarzburg, Sitzendorf, Katzhiitte oder
Meuselbach. Sicher wird er schéne Wanderungen durch
die harzduftenden Wilder der niheren oder weiteren
Umgebung unternommen und dabei auch die einmalige
Gelegenheit wahrgenommen haben, eine Fahrt mit der
groften und schonsten Standseilbahn Deutschlands zu
machen. Vielleicht hat ihm dabei der Schaffner von
dieser oder jener Besonderheit der Bahn erziihlt;
wahrscheinlich wird aber sein Wissensdurst nicht ganz
befriedigt worden sein. Oder er hat auch daheim in
Biichereien nach Verdffentlichungen iiber diese Bahn
geforscht, aber mit keinem oder nur geringem Erfolg;
denn die wenigen Veréffentlichungen liegen alle schon
Jahrzehnte zuriick und diirften nur einem beschrink-
ten Kreis von Eisenbahnfachleuten bekannt sein. Fiir
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Bild 1 Die fiinf Trassen der bis zum Bau der Steilbahn be-
reits vorgeschlagenen Projekte

44

DK 625.52

den interessierten Modelleisenbahner wurde daher der
folgende Aufsatz geschrieben.

Die Vorgeschichte des Baues

Betrachten wir einmal die Karte des Thiiringer Wal-
des, so werden wir die Stadt Saalfeld an seinem siid-
ostlichen Teil bald gefunden haben. Etwa 15 km west-
lich davon liegt der Ort Oberweillbach, nach welchem
yJunsere” Bahn benannt wurde. Neben dieser Gemeinde
sind es noch die Orte Cursdorf, Lichtenhain, Deesbach
und Meuselbach, die etwa 300...350 m iiber dem obhe-
ren Schwarzatal zwischen diesem und dem Lichtegrund
wie auf einer Halbinsel liegen. Seit dem Vordringen
der Eisenbahn ins Gebirge kdmpften diese Orte um die
bahntechnische Uberwindung ihrer verkehrstechnisch
ungiinstigen geographischen Lage, aber immer erfolg-
los. Die technischen und Gelindeschwierigkeiten er-
schienen uniiberwindlich und die Kosten so hoch, daB}
an die Verwirklichung wvon einem der Vorschlige
nicht zu denken war. Erst die unertrédgliche Verteue-
rung der Fuhrléhne als Folge des ersten Weltkrieges
lieen den Entschlufl reifen, unter allen Umstinden
Abhilfe zu schaffen.

Alle bereits bekannten Projekte wurden einer noch-
maligen Priifung unterzogen. Als Anschlufbahnhéfe
kamen in Betracht: Sitzendorf im Norden, Katzhiitte
im Siidwesten, Lichte im Siidosten und Neuhaus/R im
Siiden.

Diese Linien hitten mit ihren zum Teil sehr grofen
Kunstbauten schiitzungsweise gekostet (Preis von 1919):

eine Reibungsbahn von Sitzendorf 23 Mio. RM
eine Reibungsbahn von Neuhaus/R 9 Mio. RM
eine Reibungsbahn von Lichte 14 Mio. RM
eine Zahnradbahn von Sitzendorf 8 Mio. RM
eine Zahnradbahn von Katzhiitte 7 Mio. RM

Zu diesen fiinf Projekten, deren Linienfiihrung im
Bild 1 dargestellt ist, einige néhere Ausfiihrungen.

Trasse 1: Vom Bahnhof Sitzendorf aus wollte man im
Lichtegrund weit nach Siiden aushélen, um aus gri-
ferer Hohe in zwei Seitentalkehren auf das Oberweili-
bacher Plateau zu gelangen. Infolge ihrer Lénge von
15,5 km wire aber diese Trasse zu teuer und wegen
ihrer langen Fahrzeit fiir den Personenverkehr fast
wertlos gewesen.

Trasse 2; Trasse 3: Der Anschlufl an die Strecke Probst-
zella—Sonneberg in Neuhaus/R bzw. Lichte (friiher
Bock-Wallendorf) war einfacher, da nur geringer An-
stieg, im ersten Fall sogar Gefille zu verzeichnen war.
Auch die Linge beider Trassen mit 10 bzw. 10,5 km
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Bild 2 Die Trasse der Oberweiflbacher Bergbahn

war annidhernd gleich. Da der meiste Verkehr von
OberweiBlbach und den umliegenden Orten aber nach
Norden ging, waren wegen des groflen Umweges diese
beiden Projekte nicht diskutabel.

Trase 4; Trasse 5; Von den projektierten Zahnrad-
bahnen war erstere mit 8 km Linge sicher die an-
nehmbarste, kam aber auch wie die Trasse 5 mit 9 km
Linge wegen der hohen Bau- und Betriebskosten nicht
in Betracht.

Alle diese Projekte machten den Fehler, daB sie mit
altgewohnten technischen Mitteln an ein [iir einen
Bahnbau sehr schwieriges Geliinde herangingen und
dafl sie eine in der natiirlichen Verkehrsrichtung lie-
gende Steilrampe entweder umgingen oder kiinstlich
irgendwie abzuflachen suchten. PaBite man sich jedoch
dem ungewdhnlichen Gelinde durch ungewdihnliche
technische Mittel an, so mufite sich dessen Ungunst
gegebenenfalls ins Gegenteil verkehren lassen. Fiir die
Einfiigung elner Seilzugstrecke, die das Gelinde nimmt
wie es ist, konnten die Verhiltnisse nicht giinstiger sein.

Die endgiiltige Trasse

Im Jahre 1919 wurde von Dr.-Ing. Biseler das Projekt
einer Standseilbahn ausgearbeitet. Die Natur bot fiir
dieses Projekt einen geradezu vorbestimmten Weg. Bei
dem Ort Obstfelderschmiede tritt die Schwarza und mit
ilr die Eisenbahnstrecke Rottenbach—Katzhiitte bis auf
etwa 1 km Entfernung (Luftlinie) an die Hohenorte
heran. Von dieser Stelle aus zieht sich eine Schlucht,
das sogenannte ,Metzelt¥, bis nach Lichtenhain hinauf.
Mit einer sehr gleichmiBigen Steigung von 1:4 bis
1:4,25 fiihrt die Linie hier 1,4 km in die Hohe, im
Grundrifl villig gerade bis auf einen Knick in der Mitte,
der fiir die Bogen der Ausweiche ausgenutzt wird, Von
Lichtenhain aus fiihrt die Reibungsstrecke von 2,6 km
Linge und mit einer maBgeblichen Steigung von 1 :50
nach den Orten OberweiBflbach und Cursdorf (Bild 2).
Fiir Deesbach werden die Giiter vom Bahnhof Ober-
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weillbach abgefahren, wahrend vom Bahnhof Cursdor{
aus das nicht weit entfernte Meuselbach versorgt wird.
Die Leistungsfiihigkeit der Steilrampe ist bei der star-
ken Steigung natiirlich beschrinkt. Ausschlaggebend fiir
ihre Wahl war der geringe Giiterverkehr von etwa drei
Wagen téglich, wobei die Kapazitit noch um ein Viel-
faches gesteigert werden kann, und die Gewillheit, dal}
ein durchgehender Verkehr unter Weiterbau der Linie
sich niemals entwickeln wird. Der geringe Verkehr lief
es auch zulissig erscheinen, von der Nebenbahn Rot-
tenbach—Katzhiitte auf freier Strecke abzuzweigen.
Dieser AnschluBl wurde von der damaligen preuBischen
Staatsbahn in Anerkennung der volkswirtschaftlichen
Gesichtspunkte bedingungslos genehmigt. Es wurde da-
her der Bahnhof Obstfelderschmiede neu errichtet, wo-
mit auch ein alter Wunsch der Einwohner dieses Ortes
in Erfiillung ging. Das Empfangsgebiiude der Bergbhahn-
Talstation Obstfelderschmiede zeigt Bild 3.

Die Standseilbahn wurde in den Jahren 1920 ... 1922
gebaut. Die Kosten dieses Bahnbaues betrugen etwa
zwel Millionen RM. Gegeniiber den anderen Projekten
war das eine ganz erhebliche Verbilligung. Grund hier-
flir war nicht nur die Verkiirzung der Linie, sondern
auch der typische und hier besonders hervortretende
Vorzug der Steilbahnen, sich dem Gelinde besser an-
zuschmiegen als gewdhnliche Bahnen, wodurch nicht
nur die Gesamtkosten sondern auch die kilometrischen
Kosten geringer wurden, Abgesehen von der Unter-
fithrung zweier Waldwege waren keinerlei Kunstbauten
erforderlich.

Ein weiterer Grund fiir die Verbilligung des Bahn-
baues waren die auBergewdhnlichen SparmafBnahmen,
hervorgerufen durch die wirtschaftliche Notlage der
damaligen Zeit (Inflation). So wurden z. B. in grollem
Umfang Arbeitslose als Notstandsarbeiter beim Bahn-
bau eingesetzt, die Schwellen in den gemeindeeigenen
Wildern geschlagen und von der damaligen preullischen
Staatsbahn ein Posten altbrauchbarer Schienen anor-
maler Profile billig zur Verfiigung gestellt, die auf der
Reibungsstrecke verlegt wurden. Vor allem die letzte
Tatsache ist wohl als Kuriosum in der Geschichte des
Bahnbaues iiberhaupt zu werten, lagen doch damals auf
der 2,6 km langen Reibungsstrecke nicht weniger als
13 verschiedene Schienenprofile.

Die einzige Linie, die mit der Steilbahn ernstlich in
Wettbewerb trat, war eine elektrische Strafienbahn von
Sitzendorf mit etwa 8 km Linge und 1:17 mafBigeblicher

Bild 3 Das Empfangsgebiiude der Bergbahn-Talstation Obst-
felderschmiede
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Steigung. Sie hitte zwar dem Personenverkehr genauso
gedient wie die Steilbahn, wiire aber mindestens dop-
pelt so teuer geworden. Auflerdem wire fiir den Giliter-
verkehr ein Umladen notwendig gewesen, denn die
Befiorderung normalspuriger Giiterwagen auf Roll-
bocken erschien auf der starken Steigung gefihrlich
und unwirtschaftlich. Aus diesen Erwigungen heraus
wurde auch dieser Vorschlag nicht weiter verfolgt und
das Projekt von Dr.-Ing. Biseler endgiiltig angenom-
men,

Es wurde eine Aktiengesellschaft gebildet, an der die
vier Gemeinden, der damalige Staat Rudolstadt und das
damalige Deutsche Reich beteiligt waren.

Die technische Einrichtung der Bahn und ihre Fahr-
zZeuge

Die Steilstrecke der Oberweiflbacher Berghahn ist die
steilste schienengebundene Standseilbahn der Welt fiir
die Befirderung normalspuriger Eisenbahnfahrzeuge.
Auberhalb Thiiringens gibt es noch einige Standseil-
bahnen #&hnlicher Art, die jedoch nicht fiir die Befor-
derung von normalspurigen Eisenbahnfahrzeugen he-
stimmt sind, sondern nur dem Personenverkehr dienen.
Die bekannteste Bahn dieser Art ist wohl die in Dres-
den zum Weillen Hirsch fiihrende Standseilbahn (siehe
.Der Modelleisenbahner” 1960, Heft 8, Seite 219 ff.).

Der Oberbau der Steilstrecke besteht aus besonderen
keilférmigen Schienen auf hélzernen Querschwellen mit
einer Spurweite von 1800 mm. Die gesamte Anlage
wurde nach Richtlinien des Projektanten von der ,Ge-
sellschaft fiir Forderanlagen Ernst Heckel m. b. H,
Saarbriicken“ entworfen und gebaut. Die Rampe hat
eine schiefe Léinge von 1390 m. Das Forderseil ist ent-
sprechend dem Umfang der Treib- und Ablenkscheiben
der Fordermaschine rund 1435 m lang. An dem einen
Ende des Seiles hiingt ein Personenwagen in Stufen-
form (Bild 4) und am anderen Ende eine keilférmige
Rollbiihne mit waagerechter Plattform, die Giiterwagen
bis 7 m Achsstand, 11 m Ladelinge und 27 t Gesamt-
gewicht (Eigengewicht 4 Ladung) aufnehmen kann
(Bild 5). Die Giiterbiihne fdahrt oben und unten bis an
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Bild 4 Der Personenwagen der OberweiBbacher Bergbahn.
Hier befindet er sich kurz vor der Welche, die Personen- bzw.
Giitergleis mit der Steilstrecke verbindet. Im Vordergrund ist
ein Teil der Gliterbiihnengrube zu erkennen

einen unverdnderlichen Punkt, von welchem aus die
Uberfahrt der Giiterwagen genau waagerecht geschieht.
Der Personenwagen wird von Treppenbahnsteigen aus
erreicht. Seine Stellung ist nicht genau festgelegt, son-
dern der Seildehnung entsprechend um einige Meter
verénderlich. Damit diese ermoglicht wird, fahrt er
unten in ein besonderes Gleis, welches einige Meter
linger als das Giitergleis ist. In Verlingerung der
Giitergleise liegen oben und unten Drehscheiben, mit
deren Hilfe die Giiterwagen auf die Giiterbiihne ge-
bracht werden, Die Strecke ist eingleisig. In der Mitte
der Strecke liegt eine , Abt'sche Ausweiche®, an der sich
beide Wagen automatisch kreuzen (Bild 6). Ihre Wir-
kungsweise wird noch an anderer Stelle ndher erldu-
tert.

Bild 5 Auf der Giter-
bithne wird gerade ein
leerer Giiterwagen nach
dem Bahnhof Obstfelder-
schmiede beférdert

Bild 6§ Die obere ,Abt'-
sche Ausweiche*. Die
Anordnung der Schienen
ist deutlich zu erkennen,
ebenso die Schienen-
liicken, durch die das
Firderseil lduft
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Dal} die Giiterwagen nicht auf eigenen Rédern laufen,
geschieht nicht nur wegen der Steigung oder der Spur-
weite, sondern noch aus folgendem Grund: Der Perso-
nenverkehr dieser Bahn geht nicht wie bei Vergnii-
gungsbahnen, die z. B. Stadt und Aussichtspunkt
verbinden, gleichmaBig und gleichzeitig in beiden
Richtungen, sondern stoBweise und nur in einer Rich-
tung, ndmlich dann, wenn ein Zug in Obstfelderschmiede
ankommt oder abgeht (Bild 11). Im Normalfall miissen
alle Reisenden in einem Hub hinauf- bzw. herunter-
gebracht werden. Das andere Seilende wiirde also in
beiden Fillen leer laufen. Um nun die Bahn gut aus-
zunufzen, erschien es ratsam, mit dem freien Seilende
jedesmal eine Giiterfahrt mit zu erledigen. Es fihrt also
— soweit es mit dem Fahrplan paf3t — bei einer Personen-

Bild 7 Systemskizze einer
Fahrzeugachse

fahrt hinauf ein Giliterwagen herunter und umgekehrt.
Die Vorteile dieser Betriebsart sind nicht unerheblich.
Durch guten Gewichtsausgleich und Einschrinkung der
Fahrten wird einmal Betriebsenergie gespart und zum
anderen das Seil geschont, dessen ,Lebensdauer” ja von
der Anzahl der Lidufe abhingig ist. Fir den Fall des
Seilbruches wurden an dem Personenwagen mehrere
Sicherheitseinrichtungen angebracht, die sich an den
normalen Giiterwagen nicht befinden und auch nicht
anbringen lassen. Um also auch diesen Forderungen zu
geniigen, ergab sich als einfache MaBnahme das Aufl-
setzen der Giiterwagen auf eine Giiterbiihne, die mit
den gleichen Sicherheitseinrichtungen wie der Perso-
nenwagen ausgeriistet ist. Die Giiterbiihne wiegt etwa
18 t. Das stellt zwar eine erhebliche Vergrioflerung des
.toten® Gewichtes dar, das aber, auf der anderen Seite
ausbalanciert, keine griéBere Hubarbeit erfordert, son-
dern nur ein stirkeres Seil bedingt. Die Wahl der
Giiterbiihne gestattet aullerdem, die Strecke in der
Mitte mit ,Abt'schen Ausweichen® auszuriisten, Diese
fithren bekanntlich die Wagen immer auf das richtige
Gleis, ohne daB ein Umstellen der Weiche notwendig
ist. Dies geschieht dadurch, dafl beide Fahrzeuge — das
eine links, das andere rechts — an einer Seite Riider mit
Doppelspurkrinzen und an der anderen Seite spur-
kranzlose Rider tragen (Bild 7). Die Giiterbiihne hat
eine Plattformldnge von 8,50 m und ist am oberen Ende
0,65 m, am unteren Ende 2,65 m hoch.

Der Personenwagen ist, wie bereits erwiihnt, stufen-
formig ausgebildet und hat bei 9,50 m Linge und 4 m
Breite 42 Sitzplitze und ein Fassungsvermdgen von
maximal 150 Personen. Das reicht bei normalem Ver-
kehr vollkommen aus. Bei sehr starkem Andrang muf
eben mehrmals gefahren werden, oder es wird zusitz-
lich auf der Giiterbithne ein leichter normalspuriger
Personenwagen mit 24 Sitzplidtzen zur Personenbeior-
derung fiir maximal 80 Personen eingesetzt (Bild 8).

Die Firderung der Wagen geschieht durch ein auf der
Bergstation mehrfach um Seilscheiben geschlungenes
offenes Drahtseil, an dessen beiden Enden die Wagen
befestigt sind. Durch Drehung der Seilscheiben nach
der einen oder anderen Richtung werden beide Wagen
zu gleicher Zeit mit einer mittleren Geschwindigkeit
von 1,5 m/s auf- bzw. abwirts gefiihrt. Das Drahtseil,
von dem in erster Linie die Betriebssicherheit abhéngt,
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hat einen Durchmesser von 38...40 mm (Gewicht
5,32 ...5,35 kg/ m) und eine Tragfihigkeit von 90 000, ..
94 000 kp. Die statische Hochstbelastung des Seiles be-
trigt bei Personenbeférderung 9150 kp und bei Giiter-
beftérderung 13 640 kp. Die behdrdlich vorgeschriebene
Sicherheit — bei Personenbeférderung mindestens acht-
fach und bei Giiterbeférderung mindestens sechsfach —
ist somit gewihrleistet.

Der Antrieb der Seilbahn erfolgt durch ein elektrisches
umsteuerbares Windwerk, das im Maschinenhaus der
Bergstation Lichtenhain untergebracht ist. Dort wird
ein Seil liber Ablenkscheiben auf zwei Antriebsscheiben
von 4 m Durchmesser geleitet. Die Antriebsscheiben
sind senkrecht vor der Bahnachse gelagert und mit
Zahnkrédnzen versehen. Die Seilrillen der Antriebs-
scheiben sind mit Lederstiickchen ausgefiittert. Zwi-
schen den Antriebsscheiben befindet sich die Haupt-
welle. Ein starkes Ritzel auf dieser treibt beide Schei-
ben gleichmifig an. Der Hauptwelle ist noch ein drei-
faches Zahnradvorgelege vorgelagert, das noch Wechsel-
riider fiir zwei verschiedene Ubersetzungen enthilt.

Ein 74 kW Gleichstrommotor fiir 220 V Spannung und
370 A maximale Stromstirke dient als Antriebsmotor
fir das Windwerk. Die erforderliche Elektroenergie
wird von zwei Umformern erzeugt, die antriebsseitig
tber eine Trafostation an das offentliche Netz (20 kV)

Bild 8 Der Anhiinger, der als Verstlirkungswagen auf der
Steil- wie auch auf der Reibungsstrecke verkehrt

Bild 8 Der Personentriebwagen kurz vor der Abfahrt auf dem
Bahnhof Lichtenhain
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Bild 10 Der Reservetriebwagen mit eingezogenem Strom-
abnehmer. Sein urspriinglicher Verwendungszweck ist noch
unverkennbar. Man beachte auch die nachtriiglich angebrach-
ten Pufferbohlen

angeschlossen sind. Die beiden Umformersitze konnen
je nach der erforderlichen Leistung gleichzeitig oder
einzein betrieben werden. Auflerdem kann als Reserve
(z. B. bei Stromausfall) einer dieser Umformer von
einem 60 PS Dieselmotor angetrieben werden. Weiter-
hin ist noch eine Akkumulatorenbatterie mit 120 Zellen
und einer Kapazitit von 300 Ah als Pufferbatterie vor-
handen, deren Aufladung durch die bei Talfahrt des
schwereren Wagens als Dynamo arbeitende Forder-
maschine erfolgt. Durch die Batterie wird auBlerdem
der Sicherheitsstromkreis versorgt.

Das Anlassen, Umsteuern und die Geschwindigkeits-
regulierung des Fordermotors erfolgen vom Fiihrer-
stand aus. Dort befinden sich auch noch ein Geschwin-
digkeitsmesser und ein Wagenstellungs- oder Teufen-
anzeiger, der die genaue Stellung der Fahrzeuge auf der
Steilrampe anzeigt, sowie verschiedene Strom- und
Spannungsanzeiger, ein Fernsprecher und mehrere
Sicherheitseinrichtungen.

Bild 11 Die Talstation Obstfelderschmiede mit dem soeben
eingefahrenen Personenwagen von der Steilstrecke aus ge-
sehen. Links im Bild sind noch die Giliterblihnengrube und die
Drehscheibe erkennbar

Die Bremsung des Windhakens kann durch die von
Hand bediente Betriebsbremse und Feststellbremse
sowie durch die selbsttitige Sicherheitsbremse erfolgen,
die bei Betriebsunregelmébigkeiten anspricht, das
Windwerk stillsetzt und den Fordermotor abschaltet.
Auller diesen Sicherheitsvorrichtungen zum Stillsetzen
des Windwerkes sind an den Fahrzeugen auch noch
besondere Sicherheitsvorrichtungen zum Feststellen der
Wagen auf der Strecke vorhanden. Die selbsttatige
Bremsung der Fahrzeuge bei Seilbruch erfolgt durch
die Fangvorrichtung, deren Hauptteile — Bremszangen
und Exzenterscheiben — auf je eine Schiene wirken.
Die Giiterbiihne hat je 4, der Personenwagen je 2 der
genannten Einrichtungen, Letzterer hat noch eine dritte
Bremszange, die mittels Handrad vom Wagenfiihrer-
stand aus bedient wird und die nur zum Festlegen des
Personenwagens im Stillstand benutzt wird.

Die Bergbahn ist mit einer Betriebsfernsprechleitung
ausgeriistet, welche die Talstation mit der Bergstation
(Fiuhrerstand) verbindet. Aullerdem befinden sich noch
an der Seilstrecke Anschliisse fiir einen tragharen
Streckenfernsprecher. Ferner ist entlang der Steil-
strecke eine Signalleitung verlegt, tiber die der Schaff-
ner durch Anschlagen mit einem Kontaktstab Not-
signale an den Maschinisten geben kann. Uber diese
Leitung bestehi neuerdings bei Stillstand der Fahrzeuge
auch Fernsprechverbindung zwischen Personenwagen
und Fiihrerstand.

Die in Lichtenhain beginnende und nach Cursdorf [iith-
rende Reibungsstrecke ist fiir elektrischen Ober-
leitungsbetrieb eingerichtet. Die Oberleitung wird mit
Gleichstrom 500 V Spannung vom Maschinenhaus in
Lichtenhain tiber Gleichrichter gespeist. Auf der Steil-
strecke und der Reibungsstrecke kann gleichzeitig ge-
fahren werden. Der auf dieser Strecke zum Einsalz
kommende zweiachsige normalspurige Triebwagen
(Bild 9) hat zwei Motore von je 26,5 kW und kann bis
zu 80 Personen befordern. An dem gelb-rot gestriche-
nen Triebwagen fdlll neben seiner etwas eigenartigen
Form der verhiltnisméBig kleine Scherensiromabneh-
mer auf, der auBerhalb der Lingsachse des Fahrzeuges
auf dem Dach angebracht ist. Zur Verstdrkung steht
noch ein leichter Anhdnger (Bild 8) zur Verfliigung. Die
Beforderung der Giiterwagen wird ebenfalls mit dem
Triebwagen durchgefiihrt. Als Reserve ist in Lichten-
hain noch ein zweiter Triebwagen (Bild 10) stationiert,
der urspriinglich bei der Leipziger StraBlenbahn ver-
kehrte und in den nichsten Jahren auch auf die gleiche
Form, wie die des ersten Triebwagens, umgebaut wer-
den soll.

Neben den Empfangsgebiuden sind Giiterschuppen auf
allen Bahnhifen der Reibungsstrecke vorhanden.
AufBlerdem befindet sich noch eine Kopf- und Seilen-
rampe in Oberweiflbach. Weitere Nebengebiiude stehen
in Oberweiflbach und vor allem auf dem Bahnhof
Lichtenhain.

Diese Bahn wurde bis 1949 als Privatbahn befrieben
und dann von der Deutschen Reichsbahn libernommen.
Seit diesem Zeitpunkt ist der Verkehr stindig gestie-
gen. Neben dem starken Berufsverkehr sind es jahrlich
viele tausend Urlauber, die einc Fahrt mit dieser ein-
malig interessanten Bahn unternehmen. Besonders fir
jeden Modelleisenbahner ist es ein lohnendes Ziel,
diese Bahn cinmal ganz aus der Nidhe kennenzulernen.

Literaturnachweis:

Bach: Das Verkehrsnetz Thiiringens, geographisch betrachtet
(1939)

Biseler: Die Oberweiflbacher Bergbahn
(Zeitung des Vereins mitteleuropdischer Eisenbahnverwaltun-
gen, 1920)
(Verkehrstechnische Woche, 1923)
(Verkehrstechnik, 1925)
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Vierachsiger Ganzstohl-Giterwagen neuester CS5R-Konstruktion mit Schiebe-
doch und 14 Bodenluken zur Selbstentlodung. Dieses Fohrzeug ist dadurch
vielseitig verwendbar, doB ouch sperrige Stiickgiter durch Kran verloden
werden und durch dos Schiebedach vor Witterungseinflissen geschiitzt werden
kénnen, Werkfoto

1200-PS-Diesellokomotive fiir Reiserugdienst, 120 km'h Héchstgeschwindigkeit,
erstes Boujohr 1955, Hersteller: Valmet Oy (Tompere). Werkfoto

Immer mehr durch moderne Diesellokemotiven verdrangt wird
diese in groBen Stiickzahlen in der Sowjetunion geboute Werk-
lokomotive vem Typ 9 P 108 mit der Achsfolge C.

Foto: Griebl, Wien
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Bild 1 Ausschnitt vom Hauptbahnhof
JMittelstadt" der groBen PIKO-HO-An-
lage im Deutschen Spielzeugmuseum
Sonneberg

Die .strenge Beleuchtung” und das
groBe Ausgangsformat (Negativformat
= 9% 12 cm) fihrten zur klaren und
libersichtlichen Wiedergabe bei vélliger
Erhaltung sdmtlicher Details. Blitzlicht
Beleuchtung nach Bild 16, schwaches
Hauptlicht (mehrere Blitze von ein und
derselben Stelle aus) von links seitlich.

Bild 2 Ubersichten kompletter Anlagen
erfordern eine sehr ausgewogene Be-
leuchtung, wenn jede Einzelheit noch
zu erkennen sein soll. Solche Motive
missen vollkommen schottenlos ausge-
leuchtet werden. Beleuchtung wiederum
mit Blitzlicht und gemaB Bild 16, dazu
entsprechendes Oberlicht (= 6 Blitze;
gesamte Aufnohme = 24 Blitze), EXA.
Meyer-Primagon 1:4,5/f = 35 mm (Weit-
winkelobjektiv). Agfa Isopan FF 10°
DIN “(Hypronal-Entwicklung). Wie man
ne]‘nt, 188t _sich auch mit dem Kleinbild
— guté Aufnahmetechnik, Verwendung
““yon hachouflésentden Diinnschicht-Feinst-
»’\ernmmun und  sachgeméBe Entwick-
A ling \votausgesetzt '— noch manches
Y .herausholen

ild 3 Kleintierwagén, | PIKO, Aul-
nohme im Mmelforrnm B 6em) i

> ngenm‘mlen T.ow-kev -Stil | (matt/ schwur-
zer Hmtlrgrund) Wagenuntersétze mit
Rédern, »Achsbuchsen, ' \Blattfedern und

| [\ Bremsbgcken-gehdren mit zu den .kniff-

\ ligsten" Aufgoben innérhalb der Mo-
‘dellbahn- Fotggrafie. BéFeuchlung durch
Lampen (2) und Streuschirme; die
Eﬂektllchtqr Kupp!ung, | Puffer, Achs-
buthse — wurden mit kleinen Plan-
und\| Hohlspiegeln {Rdsue{spuegelj auf-
gesatzt-

Bild 4 Vierachsiger Kesselwagen der
NenngréBe HO. Kleinbild: Die Grenze
des technisch Erreichboren. Dieser Aus-
schmn\ nimmt auf idem Kleinbild-Nega-
tiy_eing“Flache von 11 %13 mm (1) ein.
“EXA Meyer- Domiron I :2 f=50 mm (Nah-
einstell-Objektiv bis 24 cm — Objektiv-
Objekt; Neuenlwlcﬂung\ des VEB Fein-
optisches Werk Gorlita),” “Agfa Isopan
17 2 DIN. Einstellung auf 24 cm; Be-
leuchtung mittels einer Fotolampe als
uLichtpinsel” gemaB Bild 9.
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SIEGFRIED KAUFMANN, Halle a. d. S.

Fotokurs fiar Whodellziscnbahuer

Aufnahmepraxis (III) — 4. Teil

®otokypcsl ana nwbuTenss MOAENLHOI Ken. Aop.
Photographic Course for Railway Modellers
Course photographique pour les amateurs ferroviaires

Werden Fotolampen ohne Innenreflektor eingesetzt,
dann muf unbedingt mit AuBlenreflektoren, sogenann-
ten Leuchten, gearbeitet werden. Andernfalls
wiirde das Licht der Fotolampen direkt ins Objektiv
strahlen und die Aufnahme restlos verderben. In die-
sem Fall schafft auch die Gegenlichtblende keine Ab-
hilfe mehr. AuBerdem ist ohne Reflektor keine auch
nur annihernd exakte Lichtfiihrung gewiihr-
leistet.

Die AuBenreflektoren kénnen entweder kugelig (sphi-
risch) oder parabolisch durchgebogen sein. Die erste
Gruppe liefert einen relativ breiten und nicht iiber-
millig stark konzentrierten Lichtkegel, die zweite ein
mehr gerichtetes Licht geringerer Flachenausdehnung.
Wird dagegen ein sehr weiches Licht gefordert, das
griflere Flichen ziemlich gleichmiilig beleuchten soll,
dann muB vor einem kugelig durchgebogenen Reflektor

ein Streuschirm angebracht werden. Der Grad der

Streuung des Lichts hingt vom Material des verwen-
deten Streuschirms ab. Gaze, iiberhaupt gribere Ge-
webe , zerstreuen das Licht nicht in dem MafBle wie
weille Leinentiicher, dichte Kunststofigewebe usw.
Auch transparente Kunststoff-Folien (zum Beispiel
Zeichentolie) ergeben den gleichen Effekt. Je dichter
allerdings das Gewebe ist, desto mehr Licht ,ver-
schluckt” es; man mufl also stirkere Lampen einsetzen
oder deren Anzahl entsprechend erhéhen.

Eine vollkommen gleichméBige Ausleuchtung auch gro-
ferer Anlagen ergibt die Lichtwanne nach Bild 15. Sie
ist zwar etwas kostspieliger als zwei bis drei einzelne
Fotolampen, aber gerade fiir Modellbahn-Aufnahmen
ein vorziigliches Beleuchtungsmittel. Vor allem in der
Lichtwanne lassen sich Leuchtstoffréhren (eine sehr
wirtschaftliche Lichtquelle!) gut anwenden und aus-
nutzen. Noch hiirteres Licht als parabolische Reflek-
toren liefern Kleinstscheinwerfer und — wie der Fach-
mann sagt — ,Spotlights® (= Punktleuchten). Fiir den
Modelleisenbahner und auch einfachen Fotoamateur ist
der Anschaffungspreis jedoch meistens zu hoch. Einen
recht guten Ersatz stellen Dia-Projektoren dar (Klein-
bildwerfer oder Bildwerfer fiir das Mittelformat
6 X 6ecm oder 7X7em). Ihr Licht ist ebenfalls stark
gerichtet und praktisch punktfirmig. Das Objektiv des
Bildwerfers ersetzt den Einstellvorsatz der Schein-
werfer und Spotlights und bietet dadurch die Moglich-
keit, den Lichtkreis in bezug auf die verschiedensten
(Objekt-)Entfernungen scharf bzw. mehr oder weniger
scharf einzustellen. Ebenso kann der Durchmesser des
Lichtkreises je nach dem beabsichtigten Zweck bzw.
" dem Charakter des Motivs oder der zum Ausdruck
kommenden Lichtstimmung variiert werden. Bild-
werfer sind jedoch nicht so lichtstark wie Kleinst-
scheinwerfer und Spotlights, deshalb sollte hier das all-
gemeine Beleuchtungsniveau mdglichst niedrig gehal-
ten werden. Mittels Schablonen aus schwarzer Pappe,
die vor den Scheinwerfer bzw. das Spotlight zu be-
festigen oder wie ein normales Diapositiv in den
Wechselschieber des Bildwerfers einzusetzen sind, las-
sen sich weitere interessante Effekte erzielen, indem
jetzt das Spotlight oder der Bildwerfer wie ein Schat-
tenprojektor [unktioniert. Durch Schattenbildung und
Schatiengebung kiénnen daher Gegenstiinde, die sonst
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Bild 5 Zwel Lampen
gleicher Intensitidt und
im gleichen Abstand (e)
vom Objekt ergeben eine
villig gleichmiBige Aus-
leuchtung. Diese Lam-
penanordnung wird auch
als ,Lichtzange* bezeich-
net,

Bild 6 Zwel Lampen
gleicher Intensitht, je-
doch im unterschied-
lichen Abstand (e, e))
zum Objekt. Die rechte
Lampe bildet das Haupt-
licht, die linke wird als
Aufheller verwendet,
Eine derartige Beleuch-
tung ergibt ,plastische*
Fotos; das Aufhell-Licht
setzt den Beleuchtungs-
kontrast so welt herab,
daB keine harten (nicht
kopierfidhige) Negative
entstehen kénnen.

Bild 6

Blld 7 Wie auf Bild 6
bildet die rechte Lampe
das Hauptlicht und die
linke Lampe das Auf-
hell-Licht. Die Aufhel-
lung erfolgt aber mit
einer schwicheren Lam-
pe (gegeniiber dem
Hauptlicht) bei gleichem

Abstand (e).
Bild 7
Bild 8 EJ
o 8"‘*..
.’I’ il e
¥ Y

Bild 8 Eine Lampe
als Hauptlicht, Aufl-
hellung durch Streu-
schirme. Auch Plan-
splegel bieten wirk-
same Aufhellméglich-
kelten (jedoch hiir-
teres Licht als Streu-

schirme).
jzde

Bild 9 Schwenken einer Fotolampe (,Lichtpinsel®)
wiihrend eines Tells oder der gesamten Dauer der
Belichtung (horizontal und auch vertikal).
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Bild 10

Blld 10 Die Lampe darf aber nicht in den
Bildwinkel des Objektivs hinein geschwenkt
werden, sonst wilrde die Lichtquelle direkt
ins Objektiv strahlen; stérende Reflexe, teil-
weises oder totales Verschlelern der Nega-
tive wiren die Folge.

Bild 11 So kann man vollig schattenlos "G
allseitig ausleuchten (natiirlich nicht kom-

plette Anlagen oder dergl). Das Objekt ist

von vier Winden aus transparenter (ieicht
matt/grauer) Folie umgeben, Jede Wand wird

von auBen mit einer Fotolampe angestrahit,

Die vordere Wand bekommt eine Uffnung
entsprechend dem Durchmesser des verwen-

deten Objektivs.

Bild 12 Fast schattenlose allseitige Aus-
leuchtung mittels Lampen und Streuschirmen,
Auf das Objekt féllt relatlv viel indirektes,
zu einem geringen Teil aber auch direktes
Licht.

Bild 13 Eine zwar nur frontale und doch
schattenlose Beleuchtung kann mit Hilfe einer
Glasplatte, die im Winkel von 45° zur opti-
schen Achse stehen muB (Kamera und Ob-
jekt parallel), erreicht werden. Die Licht-
quelle befindet sich dabel Im Winkel von 90°
zur optischen Achse, Das auf das Objekt ein-
fallende Licht kommt daher scheinbar aus
dem Objektiv selbst; fotografiert wird durch
die Planglasscheibe hindurch. Ihr Lichtver-

é.

e

D-

D a Q Bild 11

% Bild 12

lust sollte nicht iiber 10% betragen (Belich-
tungszeit etwas verlidngern!).

Bild 13

nicht sichtbar sind, schablonisiert auf dem zu fotogra-
fierenden Objekt angedeutet werden.

In diesem Zusammenhang ein nicht unwesentlicher
Tip: Fiir einzelne Modelle und kleinere Anlagen-Aus-
schnitte konnen auch Niederspannungs-Kleinlampen
angewendet werden (z. B. Auto-Scheinwerferlampen —
6 und 12 V). Ihre elcktrische Leistung braucht nicht
hoher als 25...50 W zu sein, weil sie infolge der klei-
neren Wendel-Leuchtfliche einen weitaus grofleren
Lichtstrom als ,Hochvoltlampen“ gleicher elektrischer
Leistung abgeben. Die Lampen sind billig und von
hoher ,Lebensdauer”; sie erfordern zwar einen Vor-
schalt-Transformator, doch diirfte sich diese einmalige
Ausgabe wirklich lohnen (der Modelleisenbahner hat

Y’
?

Objekt (Wagen)

Lampe im Reflektor

oder Fotolampe Typ PR

Aufhell-Lampe

P SRt
Folie (durchscheinend)
| e e | Planglasscheibe

Dia-Projektor

ja meistens eine Anzahl von Trafos ,vorritig®!). Der
Vorteil, daB3 die Leuchten die Marke ,Eigenbau"
tragen, liegt vor allem darin, dall jede Leuchte der ge-
stellten fotografischen Aufgabe sehr zweckmifiig an-
gepalit werden kann. Wer sich trotzdem nicht an den
Selbstbau heranwagt, dem stehen immer noch die vom
Handel zahlreich angebotenen Kleinleuchten, die unter
der Bezeichnung ,Mikroskopierlampen® herausgebracht
werden, zur Verfligung. Eigenbau-Kleinleuchten sowie
Mikroskopierlampen lassen sich im Hinblick auf ihre
Intensitit in jeder gewiinschten Stidrke einregulieren —
und zwar durch Stufenschalter (Abgriffe an der Sekun-
dédrwicklung des Trafos) oder Regelwiderstinde.

Gleichfalls wunentbehrlich sind Aufhell- oder Streu-
schirme (nicht zu verwechseln mit den Streuschirmen
vor den Leuchten!), zum Beispiel weiBle Leinentiicher,
weilles Papier, weiller Karton (Zeichenkarton) usw. Sie
werfen das Licht der Hauptlichiquelle zerstreut (dif-
fus) zuriick und tragen damit zur allgemeinen Auf-
hellung der gesamtien Szene bei. Werden keine Auf-
heller eingesetzt, resultieren daraus in den meisten
Fiillen viel zu harte und ,schwere® Schatten, die im
krassen Widerspruch zur natiirlichen Beleuchtung ste-
hen, Die Atmosphiire — das ,Luftlicht® — hellt ndmlich
jede Schattenpartie auf, so daBl es in Wirklichkeit gar
keine wvollig  zeichnungslosen, undurchdringlichen
Schatten gibt. Aufhellschirme, die das Licht etwas ge-
richtet zurtickwerfen sollen, miissen eine metallische
Oberfliche (bzw. einen metallischen Uberzug) haben.
Mit Aluminiumfolie (Silberpapier) beklebte Papp- oder
Holzfldchen erfiillen den gleichen Zweck, d. h., sie wei-
sen die gleichen Eigenschaften auf. Auch groBflichige
normale Spiegel (Planspiegel) gehéren in die Gruppe
der Aufheller mit teils gerichtetemn Licht. Mit kleinen
Planspiegeln sowie mit Hohlspiegeln (Rasierspiegel)
kénnen alle moglichen — in erster Linie schwer zu-
giinglichen — Details aufgehellt und auBerdem weitere
Eftekl- und Spitzlichter aufgesetzt werden. Um nicht
mit einer Vielzahl von Stativen (die in den seltensten
Filllen vorhanden sind) operieren zu miissen, erweist
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cs sich als vorteilhaff, ein aus mehreren Holzleisten
leicht selbst anzufertigendes Aufnahmegestell anzu-
wenden, an dem die kleinen Lampen, Aufhellflichen
und Spiegel mitiels einfacher Klemmvorrichtungen
jederzeit schnell an- und abmontiert werden kinnen.
Die gleichen Fotolampen-Typen, die als Hauptlicht-
quelle dienen, lassen sich aber auch als Aufheller ver-
wenden, Der Abstand zum Objekt mul} jedoch grofer
sein als der der Hauptlichtquelle (Forderung: geringere
Leuchtdichte am Objekt). Andernfalls wiirde es sich
um keine Aufhellung, sondern lediglich um ein zwei-
tes (zusétzliches) Hauptlicht handeln! Kann aus irgend-
welchen Griinden der Abstand nicht grifler als der der
Hauptlichtquelle gewihlt werden, dann mull eine
schwiichere Lampe verwendet werden.

Trotz Beachtung aller dieser Hinweise wird es viel-
fach doch nicht moglich sein, siimtliche Einzelheiten
richtig auszuleuchten. Dies ist aber unbedingt er-
forderlich bei Sachdarstellungen, von deren Klarheit
und Ubersichtlichkeit die Einschitzung und Beurteilung
mancher Arbeiten, wie Modelle, Teile von Modellen,
Anlagen-Ausschnitte und vollstindige Anlagen, abhingt.
Hier hilft nur eine Methode weiter: Der Lichtpin-
sel, Was versteht man darunter? Eine Fotolampe —
gleichgiiltig, ob mit Innen- oder Auflenreflektor — wird,
wihrend der VerschluB gedffnet bleibt, nicht fest auf-
gestellt, sondern wihrend der Belichtungszeit schwen-
kend bewegt. Dabei kann die Fotolampe in verschie-
denen Richtungen bewegt werden, zum Beispiel hori-
zontal, vertikal, kreisférmig oder diagonal.

Es mufl nur immer darauf geachtet werden, dal das
Licht tiberall hingelangt — bis in die ,verborgensten*
Ecken und Winkel. Man mufBl mit der Lampe herunter-
gehen bis zur Schienenoberkante, bis zu den Wagen-
unterteilen und Radsétzen, bis in die Plattform der
Personenwagen hinein, in die Winkel der Gebiude-
modelle usw, (Die Hinweise innerhalb der Bilder 9 und
10 miissen dabei unbedingt beriicksichtigt werden).
Fiir spezielle Aufgaben kann man auch gemél den Bil-
dern 11, 12 und 13 verfahren. Die Lichtpinsel-Methode
in horizontaler Richtung =zeigt das Bild 16. Diese
Methode setzt jedoch voraus, daB die Intensitit des
gesamten Aufnahmelichtes nicht sehr hoch ist und
das Objektiv der Kamera stark abgeblendet wird, denn
erst dadurch verschafft man sich die notwendige Zeit-
spanne, um in Ruhe alles einwandfrei ,auspinseln” zu
konnen,

Storende Reflexe werden sich bei Modellbahn-Aufnah-
men wohl niemals ganz vermeiden lassen. Man mul
aber bestrebt sein, sie auf ein Minimum zu beschrédn-
ken (siehe Bilder 14a und 14b). Besonders ,reflex-an-
fédllig" sind z. B. Schienenprofile, Kolben-, Pleuel- und
Schubstangen der Lokomotiven, vernickelte Kupplun-
gen, mit Zellophan abgedeckte Fenster, moderne
Gebidudemodelle, die groBe (imitierte) Glasflichen auf-
weisen, Ist eine Lampen- und Kamera-Anordnung nach
Abb, 14b nicht durchfiihrbar, dann muBl zum Polari-
sationsfilter gegriffen werden. Es loscht stérende Re-
flexe auf nichtmetallischen Gegenstidnden aus — un-
terschiedlich je nach Richtung von Lichtquelle—Objekt

Bild 17 Die Riickprojektion bel Modellbahn-Aufnahmen. Das
Vordergrundmotiv ist .real®, hier ein Abschnitt eines Bahn-
dammes (eingleisige Haupt- oder Nebenbahn) mit Fichtenwald
und daran anschlieBendem Felsmassiv. Den Hintergrund bildet
ein riickprojiziertes Diapositiv (schwarz-weiB oder farbig), z. B.
Landschaftskulisse, Dorf usw. Das Hintergrund-Dia kann
ebenfalls eine Modellaufnahme (,table-top”) oder auch ein
natiirlicher Vorwurf sein. Das Vordergrundmotiv muB aller-
dings stark seitlich beleuchtet werden, damit der Riickpro-
Schirm frel von Fremdlicht bleibt (seltliche Blenden zur
Unterstiitzung dieser Forderung). Der Hintergrund sollte etwas
unscharf sein,
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Bild 14

Bild 14a Praktische Anwendung des Reflexionsgesetzes: Ein-
fallswinkel = Ausfallswinkel (a=gq;). Der spiegeinde Punkt
(SP) bzw. der unerwiinschte Reflex gelangt direkt ins Objek-
tiv und macht das Bild zum Teil unbrauchbar.

Bild 14b Wiihit man die Beleuchtungsrichtung in einem ver-
hiltnismiiBig spitzen Winkel, dann liegt der stirende Reflex
auBerhalb des Bildfeldes — und zwar bei unveriindertem
Kamerastandpunkt, so dall die Brillanz des Bildes voll er-
halten bleibt,

.

Bild 15

Bild 15 Eine sogenannte Lichtwanne — in unserem Beispiel
befinden sich {inf Fotolampen (z. B. Typ PR) in einem lang-
gestreckten, wanneniihnlichen Reflektor. Die Lichtwanne er-
gibt eine sehr gute und gleichmiiBige Fliichenausleuchtung
(speziell griiBerer Fliichen), sie ist daher fiir Ubersichien gro-
Ber Anlagen hervorragend geeignet.

i [ |
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Bild 16 Selbst nur mit einer Fotolampe bzw, einem Lampen-
stab -+ Reflektor (Blitzlampen oder Roéhrenblitzgeriit/Elektro-
nenblitz) kann man den Beleuchtungseffekt einer Lichtwanne
nachahmen, indem der Reflektor — Voraussetzung sind lange
Belichtungszeiten, also Lampe geringer Intensitlit und kleine
Blenden — kontinuierlich iiber die gedachte Fliiche (Leucht-
fiche) der Lichtwanne gefithrt wird; bel Blitzlicht intermit-
tierend belichten!

Bild 17
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—Kamera (Objektiv). Naheres iiber die Anwendung der
Polarisationsfilter findet man in jedem Foto-Lehrbuch.
Bei Farbaufnahmen (Colorfilm) ist noch folgendes zu
beachten: Jede Kunstlichtquelle hat auBer ihrer Inten-
sitdt auch eine gewisse Lichtfirbung. Die Unter-
schiede der einzelnen Lampen-Typen sind jedenfalls
so groB, daB der Farbfilm schon merklich darauf rea-
giert. Bei Farbaufnahmen sollte man daher nur Lam-
pen einer Type verwenden (Aufheller méglichst neu-
tral-weil}!). HaBliche Farbstiche wiren sonst die Folge.

Modellgeireue Beleuchfung

Die vollkommen gleichmiBige Ausleuchtung ist nicht
immer angebracht und bildwirksam. Im Gegenteil —
erst eine ausgefeilte Be- und Ausleuchtung gibt den
Modellbahn-Aufnahmen ihren tatséichlichen Reiz, ihre
wahre Atmosphérs. Der ,Schufl* Eisenbahnromantik
mufl auch im Modellbahn-Foto jederzeit spiirbar sein.
Die Art der Beleuchtung hat sich in jedem Fall dem
Motiv und der Absicht des fotografierenden Modell-
eisenbahners unterzuordnen. Eine rein sachliche Dar-
stellung wird wohl allein bei Einzelmodellen am Platz
sein, Das schlieft nicht aus, daf auch Einzelmodelle
weffektvoll” ausgeleuchtet werden konnen. Die modell-
getreue Beleuchtung ist bei Anlagen-Ausschnitten und
-Ubersichten allererste Voraussetzung! Wie wird nun
eine modellgetreue Beleuchtung praktisch verwirklicht?

1. Mittagslicht

Das Charakteristikum des natiirlichen Mittagslichtes
ist der relativ steile Sonneneinfall, verbunden mit
ziemlich kurzen und ,schweren“ Schatten.

Nachahmung durch Kunstlicht: Hauptlicht schrig von
oben (nicht senkrecht von oben, denn auch unsere Mo-
delleisenbahn ist keineswegs in den Tropen behei-
matet); geringe bis mifBige Aufhellung der Schatten,
damit sie mindestens (!) noch kopierfihig bleiben.

2. Licht des Vor- und Nachmittags

Das Charakteristikum dieser Beleuchtung ist eine fiir
unsere Breiten ,normale” Sonnenhghe, nicht zu kurze
und nicht zu lange Schatten, die — bedingt durch das
Himmelsstreulicht — noch viele Details erkennen las-
sen,

Nachahmung durch Kunstlicht: Hauptlicht schrig seit-
lich von oben, ungefdhr im Winkel von 30°.,.40° zur
Ebene der Anlagen-Platte bzw. des Untergrundes;
méfBige Aufhellung der Schatten, so daf3 jede Einzelheit
noch gut herauskommt.

3. Sonnenaul- und Sonnenuntergangsstimmung

Das Charakteristikum der uns immer wieder faszinie-
renden Sonnenauf- und Sonnenunterginge ist neben
dem glutroten Zentralgestirn selbst die eigenartige
Lichtstimmung, dieses vollkommen flache Licht mit den
ubermiBig langen, zum Grotesken gesteigerten Schat-
ten. Nachahmung durch Kunstlicht: Ganz flach an-
gesetztes Hauptlicht, etwa 57...10° zur Ebene der
Anlagen-Platte (besonders auf lange Schatten achten!);
Schatten nicht allzu sehr aufhellen, weil in Wirklich-
keit das Himmelsstreulicht kaum noch einwirkt.

4, Dammerung (vor Sonnenauf- und nach Sonnenunter-
gang)

Das Charakteristikum der natiirlichen Beleuchtung ist
ein zerstreutes Licht ganz geringer Intensitit, kiinst-
liche Lichtquellen flammen bereits auf,

Nachahmung durch Kunstlicht: Hauptlicht als Weich-
strahler (zerstreutes-diffuses-Licht) aus griferer
Entfernung; einige ,bahneigene® Lichtquellen miissen
bereits eingeschaltet sein. Diese Darstellungsart bean-
sprucht verhiltnisméBig lange Belichtungszeiten.

5. Nacht

Das Charakteristikum der Nachtstimmung ist das Feh-
len jeglichen Tageslichtes — das Himmelslicht ist prak-
tisch gleich Null, es brennen nur die (grellen) kiinst-
lichen Lichtquellen, in den Schatten sind kaum Ein-
zelheiten zu erkennen.

Nachahmung durch Kunstlicht: Kein Hauptlicht, es
brennen nur die Lampen, Leuchten (Fenster) Signale
der Anlage; eine schwache Aufhellung der Schatten-
partien ist allerdings notwendig, weil sie sonst vollig
zeichnungslos kopieren wiirden. Die Aufhellung darf
aber lediglich so weit erfolgen, dal gerade noch wenige
Details zu erkennen sind, d. h. noch geringer als bei
Mittags-Aufnahmen. Die Schatten, die die Bahn-Licht-
quellen erzeugen, miissen voll erhalten bleiben (Auf-
hellung durch rein diffuses Licht). Sehr lange Belich-
tungszeiten miissen jedoch dabei in Kauf genommen
werden,

Dafli wir beim Tageslicht auch noch Riicken-, Seiten-
und Gegenlicht ,imitieren® koénnen, ist selbstverstind-
lich,

Uber die in Bild 17 dargestellte Riickprojektion wird
im néchsten Heft noch einiges gesagt werden (Abschnitt
»Modellbahn-Stimmungsaufnahmen*).

»Der Modelleisenbahner® ist im Ausland erhiltlich:

Jugoslawien: Drzavna Zalozba Slovenije, Forelgn Departement, Trg Revolucije 19, Ljubljana; Rumiinische Volksrepublik: Direc-
tion Generala a Postei si Difuzarii Presei Paltul Administrativ CFR, Bucuresti; Tschechoslowakische Sozialistische Republik: Orbis
Zeitungsvertrieb, Praha XII, Stalinova 46; Orbis Zeitungsvertrieb Bratislava, Leningradska ul. 14; UdSSR: Zeitungen und Zeit-
schriften aus der Deutschen Demokratischen Republik kénnen in der Sowjetunion bei stidtischen Abteilungen ,Sojuspechatj*, Post-
dmtern und Bezirkspoststellen abonniert werden; Ungarische Volksrepublik: ,Kultura“, P.O.B. 149, Budapest 62; Volksrepublik
Albanien: Ndermarrja Shetnore Botimeve, Tirana; Volksrepublik Bulgarien: Directin R. E. P. Sofia, 11a, Rué Paris; Volksrepublik

Polen: P.P. K., Ruch, Warszawa, Wilcza 46,

Deutsche Bundesrepublik: Uber simtliche Postimter, den ortlichen Buchhandel und die Redaktion ,Der Modelleisenbahner",

Berlin,

Im gesamten {ibrigen Ausland durch alle internationalen Buchhandlungen. Bestellungen nehmen ferner entgegen: Reutscher
Buch-Export und -Import GmbH,, Leipzig C1, LeninstraBe 16, sowle der Verlag.
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WNatur oder WModell .

+ + . 50 kénnte man doch fragen beim Betrochten dieses Bildes, das den Ausschnitt einer Modelleisenbahn-Anl zeigh.

Zu unseren naturgetreuen Gebdudemodellen zum Selbstaufbou haben wir nun noch eine S Z ENTEURI I E
herausgebracht, Diese besteht ous 6 verschiedenen Bildern, die je etwa 50 e¢m lang sind und in jeder beliebigen Reihenfolge zusam-
menpassen. Jedes Bild ist in Vorder-, Mittel-, Hintergrund und Himmel unterteilt, Dazu gehdren auch halbplastische B&ume, Felsen
und Grasstreifen, Dos Ganze wird mit beigegebenen Leisten usw. wie eine Theaterkulisse oufgebaut und kann fir jede Anlage
possend variiert werden,

Lassen Sie sich von lhrem Fachhéindler, der Sie bisher schon mit unseren HA-Gebdudemodellen bedient hat, beraten oder fordern
Sie von uns unter Hinweis auf diese Anzeige kostenlosen Prospekt!

Weiterhin viel Freude an Ihrer Modelleisenbahn wiinscht Ihnen

H. AUHAGEN KG., Marienberg/Erzgebirge

hu Kennen Sie schon
mad@ll “ die verbesserte Ausfiihrung unserer Gitter- und Rohmastlam-

pen? Vollendet in Form und Gestaltung, versehen mit einer
Klemmplotte zur besseren Montage und Abnahme ouf der

Z U B E H 0 R Anlage, sind sie ein obsolutes Weltklasseerzeugnis.

Bogenlampen [ Des weiteren liefern wir:
‘ \-ﬂ{ﬂ!l‘lkreuze Verkehrszeichen, Fésser in div. Ausfilhrungen, Kisten, Sécke,
‘ Lautewerke Sauerstoff-Flaschen als Beladegut, Briicken, Hochspannungs-
0’ Bahnhofsuhren maste und ab 1961 LademaBe in HO und TT, Telegrafenmaste
‘\ Autotransportwagen TT sowie Staketen- und Lattenzéune HO.
u.a.m. Lieferung nur Gber den Fachhandel méglich.

KURT DAHMER KG, Spielwarenfabrik | PGH Eisenbahn-Modellbau

Bernburg'S., Lange Str. 41 — Tel. 27 62

Plauen V., Krousenstr. 24, Ruf 56 49
2ur Leipziger Frithjohrsmesse: Petershaf /190 Il

fir alle Freunde der Modelleisenbahn
Berlin-Lichtenberg, Einbecker StraBe 45
Telefon: 55 64 32
(2 Minuten vom S- und U-Bahnhof Lichtenberg)

Wir fahren:
@ Erzeugnisse der 0-Spur, der S-Spur, der HO-Spur und
TT-Spur
@ Einzelteile und komplette Anlagen
@ Zubehor (Hauser, Signale, Bahnhdfe usw.) fiir alle Typen
in reicher Auswahl

@® Schwellenband, Weichenbausitze, Doppelkreuzungs-
weichen usw. der Fa. Pilz

\ ® Die Spezial-Verkaufsstelle

Fachlich geschulte Verkoufskréifte bedienen und beraten Sie
Im IV. Quortal kein Versand und kein Prospektversand

KIIHSIIM I.II:HTEHBEIIG
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B G 11 Personenzugtenderlok Bauartreihe 64

Neue Ausfiilhrung mit Heusinger-Steuerung

®m G 10 Personenzuglok Bauartreihe 24

Neue Ausfiihrung mit Heusinger-Steuerung

B G 13 Diesellokomotive
V 200

GUTZOLD

B G 12 Giiterzuglok Bauartreihe 42 LOKOMOTIVEN SPUR HO

Ing. Johannes Giitzold KG - Eisenbahn-Modellbau - Zwickau(Sa.), Dr.-Friedrichs-Ring 113 - Fernruf 6737

BAHNHOFSBAUTEN ALLER ART

Gebdudemodelle, besonders naturgetreu durch Ver-
wendung von Plastikteilen sowie Zubehérteile fiir
Modellbahnen der Spurweite HO und TT.

VEB OLBERMNHAUER WACHSBLUMENFABRIK, ABT. OWO SPIELWAREN, OLBERNHAU//ERIGEBIRGE

Suche . Modelleisenbahner” = f — )

Jahrg. 1952-53 kompl. ungeb., MODELLEISENBAHNER, Jhrg. | Verkaufe umsténdehalber Ho-

1954 H. 1, 2, 3, 7, 8. Angeb Verkaufe 1952-1960, zu verkaufen. Ge- | g

unt. 36849 an DEWAG E?res: y rald Schwobeda, Berlin-Pan- | Bahn (Zweileiter): 9 Loks, 1

ot e ' Modelleisenbahner J.1954-59 I kow, ParacelsusstraBe 22 | Triebwagenzug, 46 Wagen

vollsténdig, zum Gesamtpreis | {\:ir\.?!ieﬁisif:h |D'Zs|:g:|‘ Itz‘

- — —— " . elchen, ignale, ellpulte,

Suche: Rusto-Dreileiter-Wei- von 45 DM. 5'29‘”“! Spenke, Verkoufe: Modelleisenbahner Trofo u, a, Zubehér (evtl. auch

chen mit Herzstiick aus Ploste Dresden A 21, Marienberger Jahrgang 1952-1955. Angeb.

sowie Teilstiicke von Schienen. 3 geteilt), Preis etwa 900,— DM,

ieafri v, Strafie 48 unter TME 2933 an DEWAG

\?'\:fi?z::d ogel, Beucha, Kr. WERBUNG, Berlin C2 | Breese, Stralsund, Am Bock 3

G. A. Schubert | |

Fachgeschalt fur vielen Farbténen nur Lond-

|

Streumgterial und Loofah in
Modelleisenbahnen reezrsan O | ’ schaftsgestaltung erhalten Sie
Dresden A 53, Hiiblerstr. 11 : durch den Fachhondel und
(Am Schillerplatz) BERL'N C 2 BRUCKENSTR- 15a | vom Werk. Joh. Dav. Cehme
Piko-Giitzoldt u. Zeuke | Modelleisenbahnen und Zubehdr — Technische Spielwaren & Sbthne, Griinhainichen/Sa.

Vertragswerkstatt | Alles fur den Bostler
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Das
gute Modell

Unser Leser Karel Sebela aus Brno ist von Beruf
Feinmechaniker. Daher liebt er es sehr von ,Berufs
wegen”, Motoren, Relais etc. kleinsten AusmaBes
selbst herzustellen. Als Beweis fiir seine Fertigkeit
sandte er uns diese Fotos.

Bild 1 Motor von fiinf Millimeter Durchmesser, 14 mm
lang. Er hot einen Perma-Magneten, sein Stromverbrauch
betrdgt bei 4V 65 mA.

Bild 2 Motor von sieben Millimeter Durchmesser, Strom-
verbrauch bei 4 V 0,75 mA, 3500 U/min. Dieser Motor dient
zum Antrieb von Krénen.

Bild 3 Auch dieser Kleinstmotor von zehn Millimeter
Durchmesser wurde selbst gebaut; er kann zum Antrieb
von Fahrzeugen verwandt werden.

Fotos: Sebela, Brno

Bilder 4 und 5 Hons Walther aus Dessou ist der .Vater”
dieser beiden HO-Modelle, einer elektrischen Rangier-
lokemotive und einer Dampflokomotive der Boureihe 64
der DR,

Fotos: Walther, Dessou




4933 Egon Hahn
12 F Karl Lerbs Str, 9






